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Iets  over  veiligheidsmiddelen  aan  boord. 


De  in  de  laatste  maanden  voorgekomen  ongelukken  op  zee 
liebben  de  publieke  aandacht  weder  meer  dan  gewoonlijk 
gevestigd  op  de  gevaren  eener  zeereis  en  hoewel  er  veel  meer 
gedaan  is  en  wordt  dan  algemeen  bekend  schijnt  te  zijn  om 
ongelukken  te  voorkomen,  blijft  toch  ook  nog  de  wensche- 
lijkheid  bestaan  om  voort  te  gaan  op  den  weg  tot  opsporing 
van  mogelijke  verbeteringen  en  de  toepassing  van  nieuwe 
•denkbeelden,  wanneer  die  blijken  uitvoerbaar  te  zijn. 

Het  doel  van  dit  schrijven  is  dan  ook  alleen  het  bespreken 
van  bestaande  middelen,  die  in  geval  van  zeerampen  kans 
aanbieden  die  rampen  tot  een  minimum  te  beperken  en  die 
middelen  onder  de  aandacht  der  lezers  van  de  Zee  te  bren- 
gen ten  einde  zoo  mogelijk  belanghebbenden  op  te  wekken  tot  het 
beproeven  daarvan,  wat  op  weinig  kostbare  wijze  mogelijk,is. 
Na  het  vergaan  van  het  Engelsche  stoomschip  leuton  nabij 
de  Kaap  de  Goede  Hoop,  bevatte  het  tijdschrift  „Epgineering" 
eene  reeks  van  ingezonden  stukken  en  mededeelingen  betrek- 
king hebbende  op  dit  ongeval,  waarvan  de  vermelding  in 
bizonderheden  hier  onnoodig  zoude  zijn,  daar  het  reeds  in 
ruimen  kring  bekend  en  besproken  is,  öok  door  de  dagbladen. 

De  hoofdzakelijke  inhoud  der  besprekingen  kwam  echter 
hierop  neder,  dat  werd  aanbevolen  de  waterschotten  sterker 
te  maken  dan  de  gewone  constructie  medebrengt.  Volgens 
tie  tot  hiertoe  bij  koopvaardijschepen  gebruikelijke  samenstel- 
ling worden  de  schotten  versterkt,  door  vertikale  hoekijzers 
van  de  zwaarte  der  keerspanten  tegen  het  schot  te  klinken 
•op  afstanden  van  ongeveer  75  cM. 

Bij  schotten  als  het  „collision  bulkhead"  in  den  voorpiek  is 
dikwijls  het  bewijs  geleverd,  dat  hierdoor  voldoende  sterkte 
wordt  verkregen.  Het  geval  van  de  ^,Arizona*'  kan  hiervan  tot 
voorbeeld  strekken.  Dit  schip  liep,  het  zij  hier  kortelijk  her- 
innerd, met  volle  kracht  en  eene  snelheid  van  ongeveer  14 
mijlen  op  een  ijsberg,  hetgeen  tengevolge  had,  dat  de  boeff 
over  de  volle  hoogte  werd  inges,toot$a.  ,       - 

De  Zee  1882. 


2  Iets  ovef  veiligheidsmiddelen  aan  boofd. 

Gelukkigerwijze  bepaalde  zich  de  schade  tot  het  deel  vóór 
het  voorste  waterschot  en  kwam  de  Arizotia  behouden  te 
New- York  aan.  Het  waterschot  had  hierbij  niet  alleen  den 
statischen  druk  van  het  water  te  weerstaan,  tnaar  den  vermeer- 
derden druk  door  de  vaart  van  het  schip  er  op  uitgeoefend. 
Aannemende  dat  de  wijdte  der  Arizona  op  den  afstand 
waarop  het  schot  uit  den  voorsteven  stond,  gemiddeld 
lo  voet  of  3  meters  bedraagt,  dan  zoude  door  eene  geschikte 
wijze  van  steunen  op  dien  afstand,  elk  willekeurig  schot,  bijv. 
die  van  het  ketelruim  even  sterk  te  maken  zijn  als  het  smalle 
schot  der  Arizona,  Op  figuur  i  van  bijgaande  schets  is  in 
zij -aanzicht  en  in  fig.  2  in  voor-aanzicht  eene  versterking 
van  de  waterschotten  midscheeps  voorgesteld,  door  platen  aan 
de  vertikale  hoekijzers  te  klinken,  reikende  van  de  zaadhouten 
tot  aan  het  maindek. 

Die  platen  kunnen,  volgens  de  aangetoonde  schaal  (i  è.  250) 
op  ongeveer  2  M.  afstand  aangebracht  wordende,  aan  de  zij-  en 
kimzaadhouten  verbonden  worden  zonder  eenigszins  de  sterkte 
der  zaadhouten  te  verminderen.  Belangrijk  nadeel  in  de 
belaadbaarheid  van  het  ruim  zoude  hier  bok  niet  uit 
ontstaan  en  de  kosten  zouden  zeer  gering  zijn,  zoowel  bij 
het  bouwen  van  nieuwe  als  bij  het  versterken  van  bestaande 
schepen. 

De  absolute  sterkte  van  een  schot  tegen  den  druk  van 
water  aan  ééne  zijde  wordt  echter  in  het  algemeen  niet  aan 
een  zware  proef  blootgesteld. 

Gewoonlijk  wanneer  een  breuk  of  opening  in  de  huid  ont- 
staat, zinkt  het  schip  aan  een  der  einden  vóór  de  schotten 
den  geheelen  druk  hobben  te  weerstaan,  daar  de  horizontale 
of  nagenoeg  horizontale  ligging  snel  verandert  door  het  ver- 
meerderend gewicht  aan  dat  einde.  Werd  de  horizontale  lig- 
ging bewaard,  d.  i.  bleef  het  schip  „gelijklastig"  of  nagenoeg 
zoo,  dan  zoude  de  tijd  waarin  het  schip  zinken  zou,  zonder 
op  de  pompen  te  letten,  verlengd  worden. 

Om  dit  duidelijk  te  maken  nemen  wij  een  schip  tot  voor- 
beeld als  voorgesteld  in  fig.  3  op  de  plaat.  De  lengte  is 
aangenomen  =  100  M.,  de  wijdte  =  12  M.  Het  oppervlak  van 
de  lastlijn  voor  zulk  een  schip  aannemend  op  100  X  ^^  X 
0.85    =  1020  Mj^,:  zal  leeja  v^Uime  water  van  102  M*  of  een 
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gewicht  van  +105  ton  het  schip  één  decimeter  doen  zinken, 
wanneer  dat  water  gelijkelijk  door  het  schip  is  verdeeld  en 
dus  vóór  en  achter  ongeveer  0.15  è.  0.20  M.  hoog  staat. 

Veronderstellen  wij  een  lek  in  het  voorruim  en  dat  het 
instroomende  water  —  gelijk  verdeeld  —  het  schip  had  doen 
zinken  tot  de  diepte  aangegeven  door  de  lijn  CD;  AB  als  de 
lijn  van  normalen  diepgang  aannemende. 

In  dit  geval  is  het  maindek  nog  geheel  boven  water  en 
dus  nog  geen  gevaar.  Ware  het  water  nu  enkel  opgesloten  in 
het  voorruim,  dan  zoude  hetzelfde  gewicht  aan  water  het 
schip  brengen  in  eene  positie  als  aangetoond  door  de  lijn 
C',  D'  waarbij  de  openingen  van  bijv.  patrijspoorten  tusschen- 
deks  reeds  aan  het  water  raken  en  het  kolenruim  voor  de 
ketels  zich  reeds  vult  door  het  overloopen  van  het  schot 
terwijl  de  waterstand  in  het  beschadigde  ruim  reeds  aanmer- 
kelijk in  hoogte  verschilt,  gemeten  tegen  het  voorste  schot  of 
het  schot  van  het  kolenruim. 

De    neiging  bestaat  dus  om  het  voorschip  steeds  sneller  te. 
doen   zinken   en  zoo  geeft  de  lijn  E.  F.,  vergeleken  met  E'. 
F'.,  ongeveer  het  verschil  aan  tusschen  de  beide  gevallen,  na 
eene   instroöming  van  een  gewicht  van   ongeveer   4500  ton, 
gelijk  verdeeld  of  +  2500  ton  in  één  ruim  opgesloten. 

Bij  E'.  F.  is  aangetoond  hoe  door  het  zinken  van  den 
boeg  het  water  over  de  brug  op  de  vóórstookplaats  stroomt, 
een  toestand  waarbij  aan  geen  behoud  meer  te  denken  valt. 

Wanneer  echter  eene  voldoende  communicatie  ware  daar- 
gesteld  tusschen  de  verschillende  ruimen,  is  het  duidelijk  dat 
ten  eerste  het  schip  langzamer  zinken  zal,  daar  eerst  een  ge- 
wicht van  4500  ton  het  spardek  of  bovendek  gelijk  met  het 
water  brengt  en  reeds  2500  ton  het  geval  bij  E'.  F',  aange- 
toond doen  ontstaan;  ten  tweede  is  de  mogelijkheid  aange- 
toond om  door  het  water  te  verspreiden  alle  pompen  aan 
boord  te  gebruiken,  tegen  alléén  de  pompen  van  het  voorruim 
bij  de  andere  veronderstelling. 

Om  tot  het  doel  te  geraken,  het  water  in  alle  ruimen  naar 
willekeur  te  verdeelen,  zoude  ik  durven  aanraden  het  gewone 
middenzaadhout  te  vervangen  door  een  kokerzaadhout  als 
voorgesteld  in  fig.  i  en  3.  Hierdoor  ware  een  gemeenschap  ver- 
kregen der  ruimen  onderling,  zonder  iets  af  te  nemen  ' 
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door  Lloyds  en  andere  vereenigingen  voorgeschreven  verband- 
deelen,  zonder  vermindering  der  laadruimte,  met  gelijke  kosten 
en  gelijk  gewicht. 

Dit  kokerzaadhout  zoude  aan  de  onderzijde  openingen  moe- 
ten hebben,  ééne  in  elk  ruim,  naar  verkiezing  óf  geheel  open 
te   laten,   óf  op   eenvoudige   wijze   van    af  het  bovendek  te 
sluiten.  Het  geheel  openlaten  zoude  weinig  schaden,  daar  bij 
geregeld  lens  houden  van  de  ruimen  het  geval  ondenkbaar  is 
dat  het  ruimwater  gelijk  zoude  komen  met  den  bovenkant  der 
wrangen   en  dkn  eerst  gevaar  kan  bestaan  dat  water,  hoewel 
dan  toch  in  geringe  hoeveelheid,  in  de  andere  ruimen  te  doen 
vloeien.   Voor   het  geheel  openlaten  is  aan  te  voeren,  dat  bij 
een   paniek,    ontstaan   door  een  groot  lek,  geen  tijd  verloren 
zoude  gaan,  eer  de  schuiven  op  het  zaadhout  geopend  zouden 
zijn.     In    de    machinekamer    en    in   het  ketelruim   zouden 
schuiven   zijn    aan    te  brengen,  die,  gewoonlijk  geopend  zijnde, 
bij    een  lek  gesloten  konden  worden,  ten  einde  zoo  lang  mo- 
gelijk de    machine    te  kunnen   gebruiken  en  de  vuren  in  de 
groote  ketels  te    kunnen  aanhouden.  De  gemeenschap  tusschen 
voor-   en    achterruim  bleef  dan  toch  ongehinderd  bestaan  en 
evenzeer  konden  toch  alle  pompen  in  de  machinekamer  dienst 
doen,  daar  alle  leidingen  en  hoofdzakelijk  ook  de  zuigleiding 
der  circulatie-pompen    aan  het  kokerzaadhout  gemakkelijk  te 
verbinden  zijn.     Om  zonder  dit  middel  de  circulatiepomp  als 
lenspomp   te   gebruiken,   zoude   het    noodzakelijk   wezen  een 
massa  water  in  de  machinekamer  toe  te  laten  om  de  zuigpijp 
dier  pomp  voldoende  onder  water  te  doen  zijn. 

Bij  toepassing  van  kokervormige  machine-  en  keteldragers 
en  die  door  de  waterschotten  te  leiden,  zoude  natuurlijk  nog 
meerdere  zekerheid  van  voldoende  communicatie  gewaarborgd 
zijn.  In  vele  gevallen  ware  deze  vorm  toe  te  passen,  zonder 
eenig  ongerief  of  ingrijpende  veranderingen  der  gewone  in- 
richtingen van  dien  aard. 

Het  zal  wel  niet  behoeven  opgemerkt  te  worden,  dat  dit 
geheele  voorstel  tot  aanneming  der  kokerzaadhouten  nutteloos, 
ja  gevaar  opleverend  zoude  zijn  bij  schepen  wier  ruimen  in 
vele,  kleine,  waterdichte  compartimenten  zijn  verdeeld. 

Alléén  bij  de  groote  ruimen  van  koopvaardijschepen  is  er 
nut  van  te  verwachten.  De  voorpiek  .en  het  gedeelte  tusschen 
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de  beide  schotten  achter  de  tunnel  mogen  niet  in  gemeen* 
schap  met  de  groote  ruimen  worden  gebracht  dan  in  het  geval 
van  lenspompen  dier  vakken,  wanneer  daar  toevallig  water 
zoude  zijn  heengevloeid.  Een  kleine  kraan  op  het  schot,  die 
slechts  bij  uitzondering  geopend  wordt,  is  alles  wat  in  die 
schotten  mag  gemaakt  worden.  Een  afzonderlijke  lenspomp 
voor  die  vakken  ware  nog  beter.  Bij  een  eventueel  lek  dier 
kleine  compartimenten  kan  het  schip  nooit  zoo  veel  duiken, 
dat  er  gevaar  kan  bestaan,  altijd  aannemende  dat  de  water- 
schotten, die  de  bedoelde  compartimenten  afsluiten,  hoog  ge- 
noeg boven  de  lijn  van  maximum  diepgang  zijn  opgetrokken. 
In  het  algemeen  verdient  het  ook  aanbeveling,  de  water- 
dichte schotten  hooger  door  te  laten  gaan  dan  veelal  het 
geval  is.  Een  schip,  gebouwd  onder  de  three  decked  rule^ 
dat  daardoor  wordt  geacht  dieper  te  mogen  worden  afgeladen 
dan  een  spardeck  of  awning  deck-^o^v^  behoett  volgens  de 
voorschriften  de  waterschotten  slechts  lot  aan  het  maindek 
en  heeft  daardoor  meerdere  kans  van  overloopen  der  schotten 
dan  een  ander  der  hier  bovengenoemde  klassen,  hoewel  het 
hooger  staat  aangeschreven  wat  veiligheid  betreft. 

Aangaande  de  capaciteit  en  het  aantal  der  pompen  aan 
boord  van  stoomschepen  wensch  ik  hier  ook  nog  eenige  feiten 
aan  te  stippen. 

De  capaciteit  der  pompen  is  veelal  ruim  toereikende  voor 
geringe  lekkage  maar  onvoldoende  bij  een  gat  van  eenigszins 
groote  afmeting.  De  circulatiepomp  eener  machine  van  onge- 
veer 1500  Indicateur-paardenkracht  kan  +  700  ton  water  per 
uur  opvoeren,  eene  hoeveelheid  die  door  eene  opening  van 
2  decimeters  middellijn  in  een  uur  instroomt,  op  eene  diepte 
van  ongeveer^  Meters  onder  de  lastlijn.  De  circulatiepomp 
is  de  krachtigste  pomp  aan  boord,  maar  kan  in  geval  van 
zware  beschadiging  slechts  weinig  hulp  verleenen. 

Afgescheiden  hiervan,  zijn  er  nog  de  andere  stoompompen 
of  de  direct  door  de  machine  gedreven  lenspompen,  die  ver- 
meerderd kunnen  worden  met  de  stoomlieren  die  eveneens 
kunnen  ingericht  worden  om  lenspompen  te  drijven.  ^ 

Wanneer  echter  een  ongeluk  plaats  vindt,  waardoor  de 
machine  verhinderd  wordt  te  werken  en  daarhii  tevens  een 
lek  ontstaat,  wordt  de  toestand  zeer  beden'  Hjke 
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circulatiepompen  zijn  niet  zoo  algemeen  als  de  diensten,  door 
die  pompen  te  bewijzen,  wel  zouden  eischen  en  bij  het  gemis 
van  de  machine  als  voortstuwer  voegt  zich  nog  dat  van  de 
krachtigste  pomp  waarover  beschikt  kan  worden. 

Het  is  beweerd,  i)  en  de  proef  ware  te  nemen  om  het  te 
bewijzen,  dat  Fleischer's  Hydromotor  een  pompwerktuig  aan- 
biedt van  zeer  groot  vermogen,  met  weinig  verlies  van  arbeid 
en  tevens  als  voortstuwer  zeer  goed  heeft  voldaan  bij  de 
proefvaarten  te  Kiel  in  den  zomer  van  dit  jaar.  De  samen- 
stelling  is  hoogst  eenvoudig  en  biedt  daardoor  het  voordeel 
aan  van  direct  te  kunnen  werken  en  weinig  reparatie  te  be- 
hoeven. 

De  inrichting  is  als  volgt: 

In  een  cilinder,  inwendig  met  pokhout  gevoerd,  beweegt 
zich  een  zuiger,  die  zoo  weinig  wrijving  heeft  tegen  den  cilin- 
derwand  en  zoodanig  geconstrueerd  is,  dat  het  water  in  den 
cilinder  vloeiend,  van  buitenboord,  den  zuiger  doet  opdrijven. 

De  stoom  doet  den  zuiger  dalen  en  drijft  het  water  door 
een  eenigszins  kegelvormige  buis  naar  buiten,  achteruit.  Op 
een  zeker  deel  van  den  slag  wordt  de  stoomaanvoer  afgesne- 
den en  expandeert  de  stoom  zich  totdat  de  uitlaat  wordt  ge- 
opend naar  den  condensoren  een  vacuüm  boven  den  zuiger 
ontstaat,  die  nu  weer  door  het  water  wordt  opgedreven. 

De  uitlaat-openingen  onder  het  vlak,  één  aan  weerszijden 
der  kiel,  zijn  zoodanig  vernauwd  en  gericht,  dat  het  water 
met  groote  snelheid,  recht  achteruit,  wordt  uitgeworpen. 

De  gegevens,  medegedeeld  door  Dr.  Fleischer,  komen  op 
het  volgende  neder. 

Eene  hoeveelheid  water  van  20  ton  werd  per  minuut  met 
eene  snelheid  van  66  voet,  in  denzelfden  tijd,  uitgeworpen 
door  de  twee  uitlaat-openingen,  elk  van  0.29  vierkante  Eng. 
voet  oppervlak. 

Hierdoor  werd  aan  het  schip,  dat  105  ton  waterverplaatsing 
had  en  een  oppervlak  van  61  vierk.  voet  ingedompeld  groot- 
spant, eene  snelheid  gegeven  van  9  zeemijlen  (knots)  per  uur. 

De  snelheid  geheel  buiten  beschouwing  latende,  hoewel  er 
zeker  bij  een  grooter  vermogen  der  pompen  vaart  genoeg  te 


:)  Zie  Engineering,  Sept.  9.  1881.  bl.  261. 
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behouden  zoude  zijn  om  het  schip  te  sturen  en  beter  handel- 
l)aar  te  behouden  dan  enkel  met  de  zeilen,  blijkt  toch  uit  het 
bovenstaande  de  mogelijkheid  om  een  zeer  eenvoudige  pomp 
-van  voldoend  vermogen  te  maken. 

Aannemende  20  slagen  per  minuut  bij  twee  cylinders  van 
15  cub.  Meter  inhoud,  zouden  die  pompen  in  staat  zijn  3600 
ton  water  per  uur  uit  te  werpen,  dus  slechts  driemaal  het 
volume  van  de  Hydromotor,  Met  zulke  pompen  ware  het  water 
te  verwijderen,  instroomende  door  een  opening  van  een  hal- 
ven Meter  diameter  op  4  Meters  onder  de  lastlijn,  dus  ruim 
■de  hoeveelheid,  die  door  het  verlies  van  b.  v.  den  schroefas 
konde  binnenstroomen.  De  groote  ketels  zouden  natuurlijk  de 
benoodigde  stoom  moeten  leveren,  maai*  volgens  de  opgaven 
van  Dr.  Fleischer,  die  voor  1200  ton  per  uur  100  Indicateur 
paardenkracht  gebruikte^  zoude  dat  geen  bezwaar  kunnen 
opleveren. 

De  voordeelen  waren  niet  gering  te  achten.  Een  eenvoudig 
werktuig,  tegelijkertijd  pomp  en  voortstuwer,  zoude  aan  alle 
redelijke  eischen  voldoen  en  mogelijk  Jiet  middel  zijn  tot  be- 
houd van  menschenlevens  en  kostbare  bezittingen. 

Indien  door  dit  opstel  iets*  kon  worden  uitgewerkt  dat 
<laartoe  dienstig  kon  zijn  zoude  de  schrijver  zich  ruimschoots 
beloond  rekenen  door  te  hebben  bijgedragen  aan  het  algemeen 
i)elang. 

Pijenoor dy  December  1881.  C.  H.  Holst. 
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Het  conserveeren  van  jjzer. 


Door  den  Duitschen  Hoogleeraar  BarfF  is  tegen  het  roesten 
van  ijzer  een  middel  aangegeven,  bestaande  in  het  opbrengen 
van  eene  magnetische  oxyd-laag. 

Na  tal  van  proefnemingen  is  deze  behandeling  van  het  ijzer 
in  die  mate  volmaakter  geworden,  dat  het  op  't  oogenblik 
reeds  op  groote  schaal  wordt  aangewend  en  zich  als  tak  van 
industrie  eene  plaats  heeft  verworven;  het  is  om  beide  redenen: 
dus  niet  van  belang  ontbloot,  met  deze  methode  kennis  te 
maken. 

Wanneer  de  oppervlakte  van  een  ijzeren  voorwerp  aan  de 
inwerking  van  water  of  van  vochtige  lucht  is  blootgesteld^ 
zoo  vormt  zich  spoedig  een  laagje  oxyd,  hetwelk  uit  56  ge- 
wichtsdeelen  ijzer  en  16  gewichtsdeelen  zuurstof  bestaat. 

Bij  voortdurende  opname  van  zuurstof  uit  de  lucht,  vormt 
zich  dan  sesqui-oxyd,  dat  tweemaal  56  deelen  ijzer  en  drie- 
maal 16  deelen  zuurstof  bevat. 

Deze  laatste  verbinding  geeft  echter  een  deel  van  de  zuur- 
stof aan  de  zich  daaronder  bevindende  ijzerdeeltjes  af,  zoo- 
dat een  voortdurende  toevoer  van  zuurstof  door  de  eerste 
sponsachtige  laag  plaats  vindt. 

Zooals  bekend  is,  werden  reeds  vele  methoden  aangegeveit 
om  het  ijzer,  door  middel  van  eene  bedekking,  tegen  roest-^ 
vorming  te  beveiligen;  echter  slechts  met  gedeeltelijk  succes. 

Alle  lagen,  bestaande  uit  het  aanstrijken  of  vernissen,  hiel- 
den te  weinig  aan  't  ijzer  en  schilferden  na  zekeren  tijd  af  f 
zelfs  de  geringste  beschadiging  van  die  soort  van  bedekking 
geeft  aanleiding  tot  roestvorming,  niet  alleen  op  deplekzelve- 
doch  ook.  daar  omheen. 

Er  is  echter  eene  verbinding  van  zuurstof  met  ijzer,  namelijk 
het  magnetische-  of  zwarte  oxydul-oxyd,  bestaande  uit  drie« 
maal  56  gewichtsdeelen  ijzer  en  viermaal  16  deelen  zuurstof^ 
hetwelk  niet  alleen  aan  de  inwerking  van  vochtigheid  maar 
zelfs  van  zuren,  weerstand  biedt. 
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Volgens  professor  BarfF  vormt  zich  zulk  eene  laag  oxydul- 
oxyd  bij  hooge  temperatuur  door  de  inwerking  van  overhitten 
stoom  en  houdt  dit  des  te  beter  aan  de  ijzerdeeltjes,  als  deze 
onderling  samenhangen,  zoodat  hierdoor  een  aanmerkelijk 
voordeel,  niét  alleen  uit  een  chemiéch-,  maar  ook  uit  een 
mechanisch  opzicht,  bereikt  wordt. 

Wanneer  die  inwerking  van  overhitten  stoom  bij  eene  tem- 
peratuur van  260®  C.  ongeveer  5  uren  plaats  heeft,  zoo  is  de 
aldus  gevormde  laag  reeds  —  al  is  't  ook  voor  korten  tijd  -r- 
bestand  tegen  den  invloed  der  vochtigheid. 

Gebeurt  die  inwerking  daarentegen  bij  eene  temperatuur  van 
65o<>  C.  en  gedurende  6^7  uur,  zoo  biedt  de  verkregen 
oppervlakte  wederstand  aan  de  vijl  en  eiken  invloed  van  de 
lucht.  Het  uitwendig  aanzien  van  het  ijzer  wordt  hierbij  in 
zooverre  veranderd,  dat  het  eene  zwarte  kleur  aanneemt. 

Wordt  nu  de  oxydul-oxyd-laag  door  de  eene  of  andere 
oorzaak  verwijderd,  zoo  vormt  zich  alléén  op  die  plek  de 
gewoone  roest;  van  uitbreiding  van  die  plek  is  echter  geen 
sprake. 

Reeds  in  het  jaar  '77  had  professor  BarfF  verschillende^ 
aldus  geprepareerde  voorwerpen,  als  schroeven,  schroef-sleutels, 
geweerloopen,  buizen  enz.  te  Bayswater  tentoongesteld  en 
werden  er,  niettegenstaande  aanhoudend  vochtig  weder,  geene 
roestvlekken  waargenomen.  Reeds  toen  besloot  Barff  zijne 
methode  ook  op  ketelplaten,  pantserplaten  enz.  toe  te  passen. 
Met  't  oog  op  de  geringe  kosten  werden  daarop  door  de 
firma  Penn  te  Greenwich,  naar  aanwijzing  van  den  uitvinder^ 
proeven  op  groote  schaal  genomen. 

Het  hoofdbezwaar  van  de  behandeling  van  BarfF  bestond 
in  de  duurzaamheid  van  het  aankleven  der  oxydul-oxyd-laag. 
Er  werd  namelijk  vooreerst  verzadigde  waterdamp  aangewend,, 
onder  wiens  invloed  zich  op  de  oppervlakten  van  het  ijzer,, 
(rood)  ijzeroxyd  vormde;  dit  ging  eerst  dèn  in  zwart  oxydul- 
oxyd  over,  als  de  waterdamp  overhit  werd.  Het,  langs  dezen 
weg  verkregen  oxydul-oxyd  hield  aan  de  voorwerpen  slechts 
met  dunne  laagjes. 

Door  directe  aanwending  van  overhitten  stoom  werd  echter 
ook  deze  zwarigheid  overwonnen,  zonder  dat  de  behandeling 
verder  eenige  verandering  onderging. 
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Door  deze  wijziging  aan  te  brengen,  kan  het  ijzer  met  eene 
«dunne  en  zeer  vasthoudende  oxydul-oxyd-laag  bedekt  worden, 
welke  alleen  met  veel  moeite  te  verwijderen  is. 

Bij  het  oude-  of  liever  eerste  toestel  bestond  de  superheater 
uit  eene  spiraalvormige  buis,  welke  in  een  kleinen  oven  ge- 
plaatst was;  het  eene  eind  van  deze  buis  reikte  tot  aan  een 
T>ak,  (lo  m.  boven  den  superheater  aangebracht),  waaruit  het 
voeding  water  getrokken  werd  terwijl  het  andere  eind  uitliep 
in  eene  ijzeren,  in  een  oven  ingemetselde  kamer. 

Deze  kamer  was  met  eene  deur  afgesloten,  door  welke  een 
l)uis  leidde,  die  bestemd  was  voor  het  afvoeren  der  ontstane 
waterstofgassen.  Het  voedingwater  kwam  onder  in  den  spiraal 
•en  van  boven  ontweek  de  overhitte  stoom  in  de  kamer,  in 
welke  het  voorwerp,  met  een  laagje  oxydul-oxyd  bedekt, 
•geplaatst  was. 

Dit  toestel  bleek  echter  zooals  gezegd  is,  niet  te  voldoen; 
-de  stoom  namelijk  kwam  dikwijls  in  de  kamer,  zonder  overhit 
te  zijn;  het  gevolg  daarvan  was,  dat  de  oxydul-oxyd-laag 
:slechts  onsterk  aan  het  ijzeren  voorwerp  hield;  dikwijls  ge- 
beurde het  ook,  dat  er  lucht  in  de  kamer  kwam,  waardoor 
•eveneens  het  doel  der  behandeling  mislukte. 

Professor  Barff  stelde  daarop  een  tweeden  toestel  samen, 
"hetwelk  volkomen  aan  alle  eischen  beantwoordde. 

Bij  dit  toestel  werd  de  stoom  in  een  afzonderlijken  ketel 
vervaardigd  en  na  eene  spanning  van  %  atmosfeer  overdruk 
verkregen  te  hebben,  in  den  superheater  geleid,  die  uit  eene 
:spiraalvormige  buis  van  ongeveer  25  m/m  dikte  en  15  m. 
lengte  bestaat. 

De  buis  van  den  superheater  ligt  in  den  vuurhaard  van 
•den  ketel  en  is  door  eene  kleine  soort  van  muur  tegen  de 
inwerking  der  vlam  beveiligd;  de  overhitte  stoom,  welke  uit 
•den  spiraal  vloeit,  gaat  vervolgens  door  eene  buis  naar  een 
retort  van  vuurvasten  steen,  die  door  een  daaronder  liggenden 
ATUurhaard  verwarmd  wordt. 

De,  uit  de  retort  afstroomende  waterdamp  en  het  vrijgewor- 
den  waterstofgas  stroomen  door  eene  buis  naar  deaschplaats 
van  den  ketel. 

Bij  de  behandeling  van  het  proces  wordt  eerst  de  retort 
tot   op   eene   temperatuur   van   ongeveer   260^  C   verwarmd; 
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vervolgens  worden  de  bestemde  voorwerpen , in  de  retort  ge- 
bracht en  na  afeluiting  door  een  e  deur, -weder  op  de  genoemde" 
temperatuur  gesteld;  daarop  wordt  de  overhitte  stoom 
toegelaten. 

Na  eene  tijdruimte  van  5  tot  10  uur  blijkt  het,  dat  de  in- 
gebrachte voorwerpen  met  eene  goed  houdende  oxydul-oxyd- 
laag '  bedekt  zijn,  welke  laag,  zooals  gebleken  is,  eene  zeer 
goede  beveiliging  tegen  eiken  oxydeerenden  invloed  aanbiedt. 

De  uitoefening  dezer  methode  is  door  de  „Rustless  and 
General  Iron  Company,  97,  Cannon-street  London"  verkregen. 
De  grootste,  bij  deze  maatschappij  in  gebruik  zijnde  retort 
is  2.1  m.  breed,  0.9  m.  hoog  en  3.6  m.  lang. 
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De  „Seven  Stones"  vormen  eene  gevaarlijke  klippen-rij  tus- 
schen  Scilly  en  Lands  End;  slechts  kleine  gedeelten  van  deze 
rij  vallen  met  eb,  droog. 

Aangezien  zij  aan  het  volle  geweld  der  Oceaan-golven  bloot- 
gesteld zijn,  zoo  zou  de  plaatsing  van  een  vuurtoren  op  deze 
plaats,  eene  zeer  gewaagde  en  kostbare  onderneming  geweest  zijn, 

In  het  jaar  1841  werd  voorloopig,  1I/2  mijl  oostwaarts  van 
de  klippen-rij,  een  vuurschip  in  42  vaam  water  gelegd;  in 
het  jaar  187 1  plaatste  men  hierop  eene  Holmes'sche  mist- 
hoorn, gedreven  door  eene  Ericsson'sche  heete  lucht-machine. 

Tot  het  jaar  1879  voerde  het  vuurschip  aan  elk  der  twee 
masten  een  catoptrisqh  lichttoestel,  20'  en  38'  boven  den 
waterspiegel.  Het  vorige  jaar  werd  op  deze  plaats  een  nieuw 
vuurschip  gelegd;  de  romp  is  van  hout  en  goed  gekoperd. 
De  lengte  tusschen  de  loodlijnen  bedraagt  103',  de  grootste 
breedte  21'  3",  de  diepte  in  het  ruim  10'  3". 

Mocht  het  schip  van  zijne  ankers  losbreken,  zoo  is  het 
niet  reddeloos;  het  is  namelijk  van  een  klein  tuig  voorzien; 
een  kluiffok,  een  logger-zeil  en  een  druil. 

Het  licht-toestel  behoort  tot  de  rubriek  schitter-vuren;  het 
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toont  met  tusschenpoozen  van  één  minuut,  drie  snel  op  elkadr 
volgende  schitteringen  en  bestaat  uit  9  Argand-lampen  met 
parabolische  reflectors  van  verzilverd  koper,  welke  een  mid- 
dellijn van  21'  hebben. 

De  lampen  en  reflectors  zijn  op  eene  draaischijf,  in  drie 
groepen  geplaatst. 

Deze  draaischijf  wordt  door  middel  van  een  uurwerk  zoo- 
danig bewogen,  dat  zij  i  omwenteling  per  minuut  maakt. 

De  intensiteit  van  het  licht  komt  overeen  met  die  van  8600 
kaarsen. 

De    lantaarn   is  cilindrisch,  heeft  een  middellijn  van  8'  en 

is  van  smeedijzer  vervaardigd  terwijl  zij  zoodanig  ingericht 
is,  dat  men  de  lampen  des  nachts  schoon  kan  maken,  zonder 
ze  aan  dek  behoeven  te  nemen;  een  jacobs-ladder  van  ketting 
geeft  toegang  tot  dezelve. 

Het  uurwerk  is  in  [een  dekhuis  geplaatst  terwijl  het  over- 
brengen der  beweging  op  de  draaischijf  geschiedt  door  middel 
van  eene  stang,  welke  aan  de  achterzijde  van  den  lantaarn- 
paal (mast)  geplaatst  is. 

Over  dag  wordt  de  lantaarn  op  het  dekhuis  neergelaten. 

De  Holmes 'sche  misthoorn  geeft  3,  kort  op  elka^  volgende 
toonen,  met  tusschenpoozen  van  2  minuten. 

Twee  Brown'sche  heete  lucht-machines  leveren  de  drijf- 
kracht; zij  zijn  zoodanig  ingericht,  dat  zij  alléén  en  ook  ge- 
koppeld aangewend  kunnen  worden. 

De  machines  zijn  van  luchtpompen  voorzien,  welke  de  in 
twee  reservoirs  samengeperste  lucht  invoeren,  door  welke  de 
hoorn  in  werking  wordt  gezet. 

De  toonen  worden  door  middel  van  kleppen  geregeld,  welke 
eveneens  door  de  machine  in  beweging  gesteld  worden. 

Als  brandmateriaal  worden  cokes  aangewend;  18  Pd.  per 
uur  en  machine. 

De  kosten  van  het  schip,  geheel  en  al  toegerust  met  licht- 
en misthoorn-toestel,  bedragen  9500  £. 
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Overzicht  van  het  aantal  schepen  der 

geheele  wereld. 


Nevensgaande  tabellen  geven  de  verhouding  aan  van  het 
totale  aantal  schepen  en  hunne  tonnenmaat  tot  dat  der  af- 
zonderlijke Rijken. 

Hierbij  zij  opgemerkt,  dat  hieronder  niet  begrepen  is  het 
aantal  zeilschepen  beneden  de  50  R.  T.,  en  het  aantal 
stoomers  beneden  de  100  R.  T. 

Zeilschepen. 


Aantal  schepen 

48.600 
Hiervan  komen: 

1  voor  Engeland 3  8% 

2  „  Amerika 12  „ 

3  „  Noorwegen 9,, 

4  ,y  Duits  chland. ...    6  „ 
c  Ttali> fi  -- 


9    »> 
12     „ 


15  » 

16  „ 


„     Italië... «„ 

„     Frankrijk 6  „ 

7  „     Zweden 4,, 

8  ,y      Rusland 4 ,, 

Griekenland 3  „ 

Spanje.. 3,, 

Denemarken. ...  2 

Holland 2 

13  «     Oostenrijk. i 

14  „     Portugal I 

Turkije i  „ 

de  overige  Staten  2  „ 


f> 


Tonnenmaat  der  zeilschepen. 
13.900.000  R.  T. 
Hiervan  komen: 

I  voor  Engeland 39 Vo 

2 

3 

4 

5 
6 


7 
8 

9 
10 

II 

12 

13 


Amerika 15  „ 

Noorwegen 10  „ 

Duitschland ....    7  „ 

Italië 7  „ 

Frankrijk 4,, 

Rusland 3  „ 

Zweden. ......    3  „ 

Holland 2,, 

Spanje 2  „ 

Griekenland ....    2  „ 

Oostenrijk 2  „ 

Denemarken, ...    i ,, 


—  It^'I ■ 

15    ,y     de  overige  Staten  2 


» 


>» 
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Stoomschepen. 


Aantal  stoomschepen 
6.400 
Hiervan  komen: 

I  voor  Engeland 59Vo 


Tonnenmaat  der  stoomschepen 
6.800.000  R.  T. 
Hiervan  komen : 

I  voor  Engeland 63% 


2 

3 

4 

5 
6 

7 
8 

9 
10 

II 

12 

13 
14 
15 


Amerika 9 ,, 

Frankrijk 5,, 

Duitschland 4  „ 

Zweden 4 ,, 

Spanje 4  „ 

Rusland 2  „ 

Noorwegen .....  2  „ 

Holland 2  ,, 

Denemarken . ...  2 

Italië 2 

Oostenrijk. 
België 


» 


» 


»> 


Z.  Amerik.  Staten    i 


n 


» 


2 
3 

4 

5 
6 

7 
8 

9 

10 

II 
12 

^3 

14 


de  overige  Staten    2  „  15 


Amerika 9  „ 

Frankrijk 6  „ 

Duitschland  ....  4  „ 

Spanje 3  ^ 

Rusland 2 

Holland 2 


»9 


» 


Italië 

Zweden 

Oostenrijk 

Denemarken 

Noorwegen 

België 

Z.  Amerik.  Staten 

de  overige  Staten    2  „ 


ff 

f? 
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Zeil-  en  Stoomschepen. 


Totaal  aantal  schepen 
53.000 
Hiervan  komen: 

I  voor  Engeland 40/^ 


Totfud  aantal  tonnenmaat 
20,700.000 
Hiervan  komen: 
I  voor  Engeland 47  ;é 


2 

3 

4 

5 
6 

7 
8 

9 
10 

II 

12 

13 

14 

ï5 
16 


» 
») 
» 


» 


Amerika 12 

Noorwegen 8  „ 

Duitschland  ....  6 ,, 

Frankrijk 6  „ 

Italië 6  „ 

Zweden 4  „ 

Rusland 4 ,, 

Spanje 3,, 


2 

3 

4 

5 
6 

7 
8 

9 


Griekenland  ....    3  „  10 

Holland 2  „  1 1 

Denemarken....    2 ,,  12 


Oostenrijk i  »  ^3 

Portugal i„  ^^ 

Turkije i  „ 

de  overige  Staten  i ,,  15 


Amerika 13  „ 

Noorwegen 7,, 

Duitschland ....  5 ,, 

Italië s„ 

Frankrijk 5  „ 

Rusland 3  „ 

Spanje 3,, 

Zweden 2,, 

Holland 2,, 

Oostenrijk 2 ,, 

Griekenland ....  2  „ 

Denemarken ....  i 

t  Portugal    I 
Turkije      i  •••• 

de  overige  Staten  2.,y 


»i 


i> 
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Iets  over  pantsering. 


De  strijd  tusschen  pantsering  en  artillerie,  in  welken  de  over- 
winning steeds  meer  en  meer  naar  de  zijde  der  artillerie  over- 
helt,  heeft  reeds  meermalen  aanleiding  gegeven  tot  de  vraag: 
of  het  pantser  ten  hiiidigen  dage  nog  eene  beveiliging  of  be- 
schutting voor  het  oorlogschip  oplevert.  Deze  vraag  is  zeer 
zeker  belangrijk,  vooral  met  het  oog  op  de  enorme  koste» 
van  aanbouw  en  onderhoud. 

Door  de  tegenstanders  van  het  pantser  wordt  zeer  terecht 
aangevoerd,  dat  het  pantser  zijn  recht  van  bestaan  verliest,. 
zoo  het  mogelijk  geworden  is  het  op  afstanden,  zooals  die  in 
het  beslissende  oogenblik  van  den  strijd  door  den  vijand  ge- 
kozen worden,  te  doorboren.  Deze  reden  wordt  nog  versterkt: 
door  de  daadzaak,  dat  door  de  invoering  der  torpedo's  een 
nieuw  wapen  geboren  is,  waarmede  men  in  staat  is,  niet 
alleen  het  sterkste  pantserschip  te  vernietigen  maar  ook  met 
kleine  vaartuigen,  met  veel  kans  van  slagen,  den  ijzer-colossus^ 
aan  te  grijpen. 

Een  kort  overzicht  over  het  ontstaan  van  het  pantser  ea 
zijne  verdere  ontwikkeling  is  zeer  zeker  van  belang,  om  licht 
te  verspreiden  over  de  beschouwing  der  wezenlijke  waarde 
van  hetzelve,  van  het  doel  zijner  invoering  en  of  dit  doel 
wezenlijk  bereikt  is  geworden. 

Ten  tijde  der  houten  zeil-oorlogschepen,  bewapend  met 
gladde  kanons,  die  bijna  uitsluitend  volle  ijzeren  kogels  scho- 
ten, kon  als  regel  aangenomen  worden,  dat  slechts  schepen 
vau  gelijke  grootte  en  even  sterke  batterij,  als  gelijke  tegen- 
standers te  beschouwen  waren. 

Om  zulk  een  schip  buiten  gevecht  te  stellen,  werd  een  buitenge- 
woon groot  aantal  treffers  vereischt,  daar  de  uitwerking  der  volle 
kogels,  zoowel  tegen  het  schip  als  tegen  de  bemanning,  be- 
trekkelijk zeer  gering  was.  Projectielen  van  15  cm.  maakten 
bij  het  onder  water  treffen  van  den  romp  zulk  een  klein  gat,  dat 
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dit  voor  't  grootste  gedeelte,  door  de  elasticiteit  van  het 
hout  bijtrok  en  geen  gevaarlijk  lek  vormde. 

Binnen  het  schip  konden,  buiten  de  stuur-inrichting,  geene 
deelen,  die  op  de  geschiktheid  voor  het  gevecht  van  inyloed 
waren,  vernield  worden.  Ten  einde  een  gevecht  beslissend 
te  kunnen  maken  was  het  dus  noodig,  een  groot  aantal  kanons 
op  elk  oorlogschip  te  plaatsen;  slechts  de  linieschepen  kon- 
den als  eigenlijke  zeeslag-schepen  beschouwd  worden. 

Deze  verhoudingen  hadden  echter  reeds  cene  verandering 
ondergaan  door  de  allengs  meer  en  meer  in  gebruik  komende 
granaat-kanonnen.  De  granaten  richtten  onder  de  bemannin- 
gen der  schepen  verwoestingen  aan,  die  ongehoord  waren  en 
veroorzaakten  groote  lekken  in  den  romp,  wanneer  zij  het 
geluk  hadden  daarin  te  springen. 

Nog  dringender  werd  de  behoefte  aan  eene  betere  beveili- 
ging tegen  de  uitwerking  der  artillerie,  toen  de  constructie 
der  schepen,  door  de  invoering  van  den  stoom  als  beweeg- 
kracht,  beduidend  gecompliceerder  werd  en  daarmede  ook 
hunne  kwetsbaarheid  toenam. 

Een  goed  treffend  schot  in  de  machine-kamer  kon  een  sterk 
oorlogschip  buiten  gevecht  stellen.  Hoewel  het  onder  de  water- 
lijn plaatsen  der  machine,  eene  betrekkelijke  beveiliging  aan- 
bood, zoo  bleven  de  scherven  van  de  granaten,  die  binnen- 
boord sprongen,  even  verderfelijk  voor  de  machine-deelen. 

Overtuigend  bleek  de  geringe  weerstand  der  schepen  tegen 
de  meer  volmaakte  artillerie,  in  't  bizonder  tegen  de  uitwer- 
king der  granaten,  in  den  Krim-oorlog,  voornamelijk  in  den 
slag  van  Sinope  en  het  beschieten  der  forten  van  Sebastopol 
door  de  vereenigde  Engelsch-Fransche  vloot. 

De  Russische  granaten  richtten  in  beide  gevechten  zulke 
verwoestingen  aan,  dat  het  bepaald  noodzakelijk  werd,  de 
schepen  tegen  de  uitwerking  van  zulke  projectielen  beter  te 
beveiligen. 

Een  gevolg  van  deze  noodzakelijkheid  was  het  bouwen  van 
gepantserd^  batterijen. 

Ten  einde  de  Russische  forten  beter  te  kunnen  aangrijpen, 
waren  er  schepen  noodig,  die  in  staat  waren  de  Russische 
granaatschoten  op  korten  afstand  te  trotseeren.  Daar  men  er 
in  dien  oorlog  nog  gebruik  van  maken  wilde,  zoo  moest  men 
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2ich    bepalen    tot    den    bouw   van   kleine    vaartuigen;   voor 
grooteren  ontbrak  de  tijd. 

Bij  het  beschieten  van  Kinburn  kwamen  zij  't  eerst  in 
-actie.  De  resultaten  waren  zeer  bevredigend,  niet  alleen  braken 
de  granaten  op  het  pantser  af  doch  ook  de  volle  kogels  sloe- 
gen er  op  af.  Dit  laatste  echter,  namelijk  het  afweren  der  volle 
kogels,  was  niet  de  eigenlijke  drijfveer  voor  de  aanwending 
van  het  pantser  ]  wèl  de  vernietigende  uitwerking  der  granaten 
tegen  te  gaan. 

Na  het  einde  van  den  Krim-oorlog,  werden  de  gemaakte 
ondervindingen,  op  het  gebied  van  scheeps-constructie,  in  Frank- 
rijk en  Engeland  in  practijk  gebracht,  waarbij  echter  nog 
eene  nieuwe  factor  in  rekening  kwam,  namelijk  de  invoering 
van  het  getrokken  geschut  bij  de  scheeps-artillerie. 

De  granaten  uit  het  gladde  geschut  hadden  door  hunne  uit- 
werking reeds  in  het  systeem  van  den  toenmaligen  scheepsbouw 
eene  verandering  gebracht;  na  de  invoering  van  het  getrokken 
geschut  werd  die  verandering  nog  grooter. 

De  grootere  uitwerking  der  artillerie  maakte  eene  verklei- 
ning der  door  de  linieschepen  gevormde  schijf,  welke  op  be- 
trekkelijk groote  afstanden  niet  te  missen  was,  bepaald  nood- 
zakelijk daar  er  volstrekt  niet  aan  te  denken  viel  om  een 
Vergelijken  colossus  van  120  en  meer  kanonnen  te  pantseren 
en  aan  den  anderen  kant  moesten  toch  de  eigenlijke  zeeslag- 
schepen  behoorlijk  beveiligd  wezen  tegen  de  uitwerking  der 
getrokken  granaat-kanons. 

Deze  beschouwingen  gaven  aanleiding  tot  den  bouw  van 
het  eerste  gepantserde  groote  schip,  het  Fransche  fregat 
Glolr e,  met  een  pantser  van  12  c.  m.  over  het  geheele  schip ; 
dit  pantser  werd  voldoende  geacht,  om  de  granaten  van  het 
toenmalige  zwaarste  geschut  te  kunnen  weerstaan.  Op  het 
einde  van  1859  liep  de  eersteling  van  stapel  terwijl  tegelijker 
tijd  meerdere  schepen  van  dezelfde  soort  op  stapel  gezet 
werden.  In  Engeland,  waar  nog  steeds  gestreden  werd  tegen 
het  systeem  van  pantserschepen,  moest  men  ten  -laatste  toch 
toegeven,  dat  de  nieuwe  Fransche  schepen  eene  offensieve 
en  defensieve  kracht  bezaten,  welke  bij  de  Er 
niet  te  vinden  was. 

Daarom   wachtte   men   het  van   stapel  loo' 

De  Zee  1882. 
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niet  af  en  begon  met  den  bouw  van  twee  krachtige  pantser- 
schepen  Warrior  en  Black  Prince.  Deze  hadden  minder 
pantserdikte  dan  de  Fransche  schepen;  echter  toereikende 
om  alle  granaten  van  de  toenmalige  zware  kanons  af  te 
houden.  Niet  Jang  daarna  volgden  ook  de  andere  Europee- 
sche  Staten  het  voorbeeld  van  Frankrijk  en  Engeland. 

Ofschoon  dé  beschouwingen  over  de  waarde  van  het  ge- 
pantserde schip  en  zijne  noodzakelijke  invoering  bij  de  ver- 
schillende vloten  nog  zeer  uiteenliepen,  deed  zich  toevallig  een 
geval  voor,  waarin  de  meerdere  kracht  van  het  gepantserde 
schip  duidelijk  uitkwam ;  namelijk  in  den  strijd  van  het  Gecon- 
fede^eerde  pantserschip  Merimac  met  de  Unionistische  sche- 
pen op  de  reede  van  Hampton  en  in  het  gevecht  van  den 
Merimac  met  den  Monitor  den  8  en  9  Maart  1862. 

De  Merimac  was  oorspronkelijk  een  houten  fregat,  het- 
welk men  eerst  had  laten  zinken,  bij  't  begin  van  den  Ame- 
rikaan schen  burger-oorlog;  later  werd  het  door  de  Geconfe- 
dereerden  boven  water  gebracht  en  in  groote  haast  gereed 
gemaakt  tot  pantserschip.  De  boorden  kregen  een  pantser 
van  ongeveer  4  dm.  en  over  het  dek  lag  men  een  ijzeren 
bovendek  van  ongeveer  dezelfde  sterkte. 

De  bewapening  bestond  uit  10  stukken,  van  9  en  van 
7 1/2  dm.  Op  de  reede  van  Hampton  lagen  4  houten  fregat- 
ten van  de  ie  klasse,  CongresSy  St,  Zawrence,  Minnesota  en 
Roanoke^  waarvan  de  beide  laatste  schepen,  schroefstoom- 
schepen  waren  en  vervolgens  nog  een  zeilkorvet  Cumberland^ 
om  de  haven  van  Norfolk  te  blokkeeren  en  den  Merimac 
te  occupeeren. 

Den  8  Maart  1862  stoomde  de  Merimac  de  haven  uit. 
Eerst  pakte  hij  den  Cumherland  aan,  welk  schip  ten  laatste 
in  den  grond  werd  geloopen;  daarna  ving  het  't  gevecht 
aan  met  den  Congress^  'twelk  reddeloos  werd  geschoten. 
De  Merimac  had  daarentegen  bijna  geene  verliezen ; 
de  projectielen  van  den  vijand  deden  zijn  pantser  geen 
kwaad.  Den  volgenden  dag  zou  de  Merimac  den  strijd 
voortzetten  tegen  het  overige  gedeelte  der  vloot;  de  situatie 
was  echter  veranderd. 

In  den  nacht  was  de  vijandelijke  gepantserde  batterij  Mo- 
nitor aangekomen,  bewapend  met  slechts  2,   11  dm's  kanons 
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doch  gedekt  met  een  pantser  van  5  dm.  Na  een  gevecht 
van  verscheidene  uren  moest  de  Merimac  den  strijd  opgeven. 

De  indruk  van  dezen  strijd  en  zijne  gevolgen  op  den 
bouw  der  oorlogschepen  waren  beslissend.  Twee  hoofd-gevol- 
gen sproten  er  uit  voort,  namelijk  de  noodzakelijkheid  van 
pantsering  voor  groote  schepen  en  bewapening  met  zwaarder 
geschut. 

Alle  zeemogendheden  haastten  zich  dan  ook  hare  vloten 
in  deze  richting  te  transformeeren;  de  strijd  tusschen  pantser 
en  artillerie  nam  een  aanvang,  waardoor,  zooals  te  begrijpen 
is,  scheepsbouw  en  geschut-constructie  spoedig  tot  eene 
aanzienlijke  mate  van  ontwikkeling  werden  opgevoerd. 

Al  spoedig  begon  men  te  bemerken,  dat  eene  absolute 
beveiliging  van  het  schip,  door  het  aanbrengen  van  eene  pant- 
sering, niet  te  bereiken  was.  In  welke  mate  de  pantserdikte 
ook  toenam,  steeds  voerde  de  artillerie  machtiger  geschut 
aan,   wier  granaten  in  staat  waren  dat  pantser  te  doorboren. 

Dit  overwicht  van  het  geschut  is  echter  betrekkelijk. 

Zooals  bekend  is,  is  men  er  steeds  in  geslaagd,  het  krach- 
tigste pantser  te  doorboren;  dit  gebeurde  echter  steeds  onder 
de  gunstigste  omstandigheden  (kleine  afstand  en  meestal 
loodrechte  plaatsing  der  schijven),  omstandigheden,  welke  in 
het  gevecht  niet  altijd  gecombineerd  zullen  plaats  hebben. 
Verder  zijn  voor  het  doorboren  van  het  pantser,  óf  volle  projec- 
tielen óf  granaten  van  zulke  dikke  wanden  of  dikte  noodig, 
dat  zij  slechts  eene  geringe  springlading  kunnen  bergen,  zoo- 
dat de  schade,  wanneer  zij  eenmaal  in  het  schip  gedrongen 
zijn,  betrekkelijk  gering  is. 

Alvorens  verder  de  waarde  van  het  pantser  te  onderzoeken, 
is  het  zeker  nuttig,  de  resultaten  van  den  zeeslag  van  Lissa 
na  te  gaan,  in  welken  toch  een  strijd  tusschen  pantsersche- 
pen  en  tegelijkertijd  een  van  pantserschepen  met  houten 
schepen  plaats  greep. 

Deze  strijd  heeft  daarom  zooveel  waarde,  daar  de  verhou- 
dingen tusschen  pantser  en  geschut  ongeveer  dezelfde  wa- 
ren, zooals  zij  ten  huldigen  dage  zijn;  namelijk:  een  deel 
der  artillerie  was  ongetwijfeld  in  staat  het  haar  tegenover- 
gestelde pantser  te  doorboren  terwijl  een  ander  gedeelte 
daar  niet  toe  in  staat  was. 
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De  Italianen  bezaten  ii  pantserschepen,  waartegenover 
de  Oostenrijkers  7  pantserschepen  stelden. 

Het  pantser  van  beide  zijden  had  ongeveer  dezelfde  dikte 
terwijl  de  Italiaansche  artillerie  de  krachtigste  was. 

Het  eskader  van  houten  schepen  was  aan  weerszijden 
ongeveer  gelijk  in  sterkte;  in  den  strijd  echter  nam  het  Oos- 
tenrijksche  gedeelte  een  zeer  .actief  en  het  Italiaansche  een 
passief  deel. 

Het  resultaat  van  den  strijd  is  bekend:  de  Italianen  moes- 
ten met  verlies  van  het  gepantserde  fregat  Ee  (TliaUa,  het- 
welk in  den  grond  geramd  werd  en  van  het  pantserschip 
PalestrOy  hetwelk  in  de  lucht  vloog,  terugtrekken. 

De  Italiaansche  vloot  had  in  het  geheel  een  verlies  van 
740  man  aan  dooden  en  gekwetsten;  hieronder  waren  be- 
grepen 630  man,  gedeeltelijk  omgekomen  bij  het  zinken  van  den 
Re  ctltalia  en  bij  de  explosie  van  den  Palesiro;  resteert  al- 
zoo  een  verlies  van  iio  man,  veroorzaakt  door  artillerie-  en 
geweervuur  en  dit  verlies  is  zeker  gering  met  betrekking  tot 
de  geheele  bemanning  der  gepantserde  vloot  (ongeveer  5000 
man). 

Dit  geringe  verlies  springt  daarom  zoo  zeer  in  't  oog  als  men 
bedenkt,  dat  de  schepen  gedurende  den  strijd  van  ongeveer 
twee  uren,  elkadr  op  de  kortstmogelijke  afstanden  beschoten. 
Met  zeer  veel  reden  kan  dus  aangevoerd  worden,  dat  het 
pantser  eene  zeer  goede  beveiliging  aanbood.  De  schepen 
toch  hadden  weinig  van  de  Oostenrijksche  artillerie  geleden 
'en  waren  na  den  strijd  weder  gereed  tot  gevecht. 

Aan  de  andere  zijde  zoude  men  verwachten,  dat  de  Oos- 
tenrijksche schepen,  die  een  machtiger  artillerie-tegenstander 
hadden,  groote  verliezen  zoowel  aan  schepen  als  aan  man- 
schappen, geleden  hadden.    Dit  is  echter  niet  aldus. 

De  gezamelijke  verliezen  der  Oostenrijksche  vloot,  met 
eene  bemanning  van  ongeveer  7000  man,  bedroeg  33  dooden 
en  124  gewonden  en  hiervan  kwamen  voor  rekening  van  het 
ongepantserde  linieschip  Kaiser^  22  dooden  en  82  gewonden. 

Het    verlies  en  de  beschadiging  aan  schepen  was  wederom 
gering   en    toch  was  de  strijd  op  zeer  korten  afstand  gevoerd 
«n  was  de  vijandelijke  artillerie  ten  volle  in  staat,  de  Oosten- 
Ijksche  pantseringen  te  boorboren. 
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Zeer  duidelijk  bleek  het,  dat  een  pantser,  dat  onder  de 
gunstigste  omstandigheden  doorboord  wordt,  in  het  gevecht  toch 
eene  goede  l)eveiliging  kan  aanbieden,  daar  't  gros  der  scho- 
ten gewoonlijk  onder  hoeken  invalt  en  alzoo  veel  aan  uitwer- 
king verliest.  Zeer  leerrijk  is  het  lot  van  het  ongepantserde 
linieschip  Kaiser,  een  groot,  goed  manoeuvieerend  schip  met 
sterke  machine  en  groote  batterij,  dat  in  korten  tijd  zich 
uit  den  strijd  moest  begeven,  na  enorme  verliezen  geleden  te 
hebben. 

Een  tweede  voorval  in  den  zeeslag  van  Lissa  geeft  nog 
meer  licht  over  de  offensieve  en  defensieve  kracht  der  pant- 
serschepen.  Het  gelukte  namelijk  aan  het  Oostenrijksche  ge- 
pantserde fregat  Aartshertog-  JFerdinand  Max^  het  Italiaansche 
pantserschip  Re  d^ltalia  met  zijnen  ram  nagenoeg  recht- 
hoekig te  treffen;  in  weinige  minuten  zonk  de  Italiaan,  ter- 
wijl de  Ferdinand  Max  slechts  geringe  schade  aan  den 
boeg  leed.  Twee  malen  van  te  voren  had  de  overwinnaar  ge- 
tracht andere  schepen  in  den  grond  te  boren  doch  beide 
keeren  was  de  hoek  van  inval  te  scherp  en  de  schepen  gleden 
langs  elkaar. 

Uit  den  strijd  bleek  hoe  noodzakelijk  het  was,  de  schepen 
binnen  boord  behoorlijk  van  waterdichte  afdeelingen  te  voor- 
zien om  catastrophen  als  met  den  Re  d*Itaiia  te  voorko- 
men en  in  meerdere  opzichten  werd  de  scheepsbouw  der 
nieuwere  oorlogschepen  volmaakter. 

De  sterke  machines  met  de  daarvoor  benoodigde  kolen,  de 
verdeeling  der  schepen  in  talrijke  waterdichte  afdeelingen, 
zwaar  geschut  en  pantser  vorderden  elk  voor  zich  een  zoo 
aanmerkelijk  aandeel  in  de  draagkracht  van  het  schip,  dat  men 
spoedig  er  van  moest  afzien,  het  schip  geheel  te  pantseren. 
De  pantservlakte  werd  dus  verkleind  en  men  bepaalde  er  zich 
toe,  de  hoofdzaken  zooals  waterlijn,  kruitkamers,  machines, 
stuur-inrichting  en  geschut  te  beveiligen. 

Na  al  het  bovenstaande  laat  zich  met  het  volste  recht,  de 
vraag  of  de  pantserschepen  aan  hun  doel  beantwoord  hebben, 
met  ja  beantwoorden.  Een  enkel  geval,  zooals  met  de  Pales tr o 
voorviel  is  geen  tegenreden.  Bij  de  invoering  van  het  pantser 
heeft  men  toch  nooit  gedacht,  dat  het  voor  alles  beschutting 
zoude  aanbieden. 
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Eene  tweede  gewichtige  vraag  is:  of  ten  huidigen  dage  nog, 
het  pantser  recht  van  bestaan  heeft,  daar  door  de  enorme 
verhoogde  uitwerking  van  artillerie,  rammen  en  torpedo's,  de 
aanvalmiddelen  in  die  mate  krachtig  zijn  geworden,  als  bij 
de  invoering  van  het  pantser  niet  te  voordien  was;  of  men 
onder  zulke  omstandigheden  niet  beter  doel,  in  plaats  van 
pantserschepen,  wier  aantal  door  de  enorme  kosten  natuurlijk 
niet  groot  kan  zijn,  een  groot  aantal  lichte  ongepantserde 
schepen  te  bouwen,  welke  met  zwaar  geschut,  ram  en  torpedo's 
gewapend,  in  staat  zijn  zelfs  het  machtigste  pantserschip  te  ver- 
nielen. Ter  beantwoording  dezer  vraag  is  't  noodig,  de  waarde 
van  genoemde  wapens  te  onderzoeken. 

Het  hoofd  wapen  der-  schepen  is  nog  steeds  de  artillerie; 
rammen  en  torpedo's  zijn  slechts  hulpwapenen,  die  de  artil- 
lerie in  waarde  doen  stijgen  doch  haar  niet  geheel  kunnen 
vervangen.  In  gevecht  tegen  kustforten  kunnen  zij  geen  aan- 
deel nemen  en  in  gevecht,  schip  tegen  schip,  zijn  de  gevallen, 
in  welke  zij  goede  kans  van  slagen  hebben,  niet  bizonder  groot 
zoodat  er  geene  quaestie  van  is,  ze  den  voorrang  boven  de 
artillerie  te  geven. 

Wat  den  ram  betreft,  zoo  is  het  eene  daadzaak,  dat  het 
sterkste  schip,  gepantserd  of  niet  gepantserd  en  met  alle  ver- 
beteringen voorzien,  welke  de  nieuwe  scheepsbouw-wetenschap 
maar  uitdenken  kan,  machteloos  gemaakt  wordt  wanneer  het 
den  vijand  gelukt,  het  met  den  ram  in  de  zijde  te  stooten; 
het  is  daarbij  gelijk  of  de  stoot  door  een  gepantserd  of 
door  een  ongepantserd  schip  wordt  toegebracht,  mits  de 
kracht  slechts  groot  genoeg  is,  om  de  zijde  van  den  tegen- 
stander in  te  drukken.  De  waterdichte  afdeelingen  moeten 
het  schip  dan  behoeden  voor  het  lot  van  den  JRe  d Italta\  het 
in  staat  stellen  zich  drijvende  te  houden.  De  manoeuvreer- 
vaardigheid van  het  schip  zal  echter  door  het  binnendringende 
water  zóó  verminderd  worden,  dat  het  niet  meer  met  gunstig 
gevolg  aan  het  gevecht  zal  kunnen  deelnemen.  De  uitwerking 
van  een  goed  aangebrachten  ramstoot  is  daarom  buiten  allen 
twijfel  beslissend;  alleen  is  het  zeker  zeer  gevaarlijk,  een  vijand 
rechthoekig  in  te  loopen  want  met  het  maken  van  een  kleine 
'out  loopt  men  zelf  gevaar  om  geramd  te  worden. 

Eerst   wanneer  artillerie  of  torpedo's  den  tegenstander  red- 
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-deloos  gemaakt  hebben,  zal  de  taak  van  den  ram  beginnen, 
om  een  einde  aan  den  strijd  te  maken. 

Evenmin  als  de  ram,  is  de  torpedo  in  slaat  de  artillerie 
als  hoofd  wapen  van  het  oorlogschip  te  vervangen. 

Voor  kust-  en  haven-verdediging,  voortdurend  bedreigen 
^n  verontrusten  van  de  vijandelijke  vloot,  zelfs  voor  het  aan- 
grijpen van  vijandelijke  schepen  in  hunne  eigen  havens,  is 
•de  torpedo  van  zeer  hooge  beteékenis,  j  a  zelfs  onmisbaar ;  daar- 
•entegen  is  zijne  waarde  voor  heteigenlijke  zeegevecht  van  veel 
geringer  waarde  en  kan  met  die  der  artillerie  zeker  niet  ge- 
lijk gesteld  worden;  zijne  dracht  is  daartoe  te  gering  en  even- 
zoo zijne  trefzekerheid  tegen  schepen,  die  zich  met  groote 
snelheid  bewegen.  Grooten  invloed  zal  hij  echter  uitoefenen 
op  de  wijze  van  gevecht-;  in  't  bizonder  grooter  voorzorgen 
«doen  nemen  bij  het  rammen  en  in  't  algemeen,  de  gevechts- 
afstand niet  te  klein  laten  worden;  ten  opzichte  der  artillerie 
^al  de  torpedo  echter  eene  ondergeschikte  rol  spelen.  Het 
werkelijk  vermogen  der  artillerie  moet  derhalve  in  de  eerste 
plaats  een  hoofdfactor  in  de  constructie  der  groote  oorlog- 
schepen  zijn;  de  eischen  van  ram  en  torpedo's  komen  ver- 
volgens. 

Onderzoekt  men  nu  de  verhouding  tusschen  schip  en  ge- 
.--schut,  zoo  ziet  men  de  bepaalde  noodzakelijkheid  in,  de 
hoofddeelen  van  het  eerste  te  beveiligen  en  aangezien  hier- 
voor geen  ander  hulpmiddel  is,  zoo  blijft  het  pantser  over. 

Ofschoon  er  kanons  bestaan  van  45  cm.  kaliber  met  pro- 
jectielen van  900  kg.  gewicht,  zoo  is  het  niet  aan  te  nemen  dat 
men  zal  voortgaan,  het  gros  der  schepen  hiermede  te  bewa- 
penen aangezien  door  de  enorme  zwaarte,  de  snelheid  van 
vuren  zeer  verminderd  wordt  en  het  zeer  te  betwijfelen  valt 
of  een  grooter  aantal,  minder  zware  stukken,  die  vlug  te  be- 
handelen zijn,  niet  veel  méér  uitwerking  heeft. 

In  de  praktijk  moet  men  rekenen,  dat  men  bij  schepen 
van  de  nieuwste  constructie  meestal  met  geschut  tusschen 
<ie  26  en  32  cm.,  te  doen  heeft. 

De  projectielen  dezer  stukken  zijn  verschillend.  Terwijl 
tnen,  om  een  sterk  pantser  te  doorboren  óf  volle  projectielen 
èf  granaten  moet  aanwenden,  wier  dikte  zoo  groot  is,  dat  zij 
l>ij  het  doordringen  van  't  pantser  niet  breken,  die  dus  geene 
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bizonder  groote  springlading  kunnen  bevatten,  hebben  de- 
granaten,  bestemd  voor  het  vuren  op  ongepantserde  schepen 
en  voorwerpen,  slechts  geringe  dikte  en  dientengevolge  groote 
springladingen. 

Springt  zulk  een  projectiel  in  een  ongepantserd  schip,  roa 
is  de  verwoesting  ontzettend.  Treft  het  in  de  nabijheid  der 
waterlijn,  zoo  slaat  het  een  gat,  'twelk  het  schip  tot  zinken 
kan  brengen ;  treft  het  in  de  batterij  of  machinekamer,  zoo 
zullen  de  verwoestingen  ook  niet  gering  zijn;  zoodanig  zelfs,, 
dat  het  schip  ongeschikt  voor  't  gevecht  worden  kan. 

De  eenige  gelegenheid,  waarbij  in  de  laatste  jaren  gepant- 
serde schepen  tegenover  ongepantserde-  streden,  bewees  op- 
nieuw de  machteloosheid  van  een  ongepantserd  schip  tegen- 
over een  vijand,  die  slechts  een  gering  pantser  bezat. 

Deze  gelegenheid  deed  zich  vóór  in  't  jaar  1877  bij  eene 
revolutie  in  Peru,  waarbij  de  opstandelingen  zich  van  den 
monitor  Huascar  hadden  meester  gemaakt. 

De  Engelsche  admiraal  van  het  nabij  zijnde  station  zag  zich 
om  verschillende  redenen  verplicht,  tegen  dit  schip  op  te  treden.^ 
Te  zijner  beschikking  stonden  ten  eerste,  een  ongepantserd 
fregat,  met  eeiïe  snelheid  van  15  mijl,  eene  bewapening  van 
24  getrokken  stukken,  waaronder  2,300  ponders,  welke  op 
betrekkelijk  groote  afstanden  en  14,7  dm's  kanons,  die  op 
kleine  afstanden  het  pantser  van  den  Huascar  doorboren 
konden.  Ten  tweede  stond  ten  dienste  van  den  admiraal 
eene  ongepantserde  korvet,  met  eene  snelheid  van  13  mijl,, 
bewapend  met  14  kanons,  die  te  zwak  waren  om  op  redelij-^ 
ken  afstand  het  zwaarste  deel  der  pantsering  te  doorboren. 

Hier  tegenover  stond  de  Huascar  met  eene  snelheid  van 
II  mijl,  bewapend  met  2,300  ponders  en  voorzien  van 
een  pantser,  dat  op  de  gewichtigste  plaatsen  eene  dikte  van 
114  m.m.  had,  uitloopende  tot  70  m.m.  Zijne  bemanning  be- 
stond uit  eene  samengeraapte  bende,  gecommandeerd  door 
eenige  officieren,  die  het  schip  en  zijne  eigenschappen  vol- 
strekt niet  kenden.  ♦ 

Het  zich  ontwikkelende  gevecht  had  het  resultaat,  dat  de 
Engelsche  schepen  alle  moeite  hadden  zich  tegen  hun  vijand 
te  verweren  en  hem  ten  laatste  zelfs  moesten  opgeven. 

Dat  zij  er  nog  redelijk  goed  afkwamen  hadden  zij  te  dan- 
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ken  aan  de  omstandi^icid,  dat  de  Pemanen  bim  gesdiut  niet 
goed  wisten  te  bedienen. 

Veigelijkt  men  na  de  vetetandskiadit  der  nknwste  pant- 
serschepen  met  de  nitweiking  der  nieawste  kanons»  ioo> 
komt  men  tot  de  slotaom,  dat  de  Ycrbonding  met  vroege» 
zooals  bijv.  in  den  slag  bg  Lissa,  niet  ten  ongunsie  van  de 
pantserscbepen  veranderd  is. 

Het  geschat  van  den  tegenwoordigen  tijd  is  zonder  twijfel 
in  staat,  onder  de  gunstigste  omstandigheden  de  meeste  i>ant- 
seringen  te  doorboren  en  zel&  met  granaten  doch  met  gra- 
naten met  betTdckelijk  geringe  springladingen,  zoodat  de  uit- 
werking van  dezen,  wanneer  zij  binnenboord  springen  niet 
zoo  buitengewoon  is  en  er  in  allen  geval  een  groot  aantal 
van  deigelijke  treffers  noodig  is,  om  een  schip  buiten  gevecht 
te  stellen.  Men  moet  daarbij  in  aanmerking  nemen,  dat  de 
granaten  meestal  dan  alléén  *t  pantser  doorboren,  als  zij 
onder  de  gunstigste  omstandigheden  treffen,  d.  w.  z.  recht- 
hoekig op  het  pantser;  de  meeste,  onder  een  scherpen  hoek 
invallende  granaten  stuiten  af  of  blijven  in  het  pantser  steken. 
De  ervaring  heeft  tot  nu  toe  geleerd,  dat  het  meerendeel  der 
schoten,  in  het  gevecht  scheef  treft  en  dat  pantserplaten,  die  op' 
de  schietbaan  gemakkelijk  doorboord  werden,  in  het  gevecht 
daarentegen  tegen  diezelfde  kanons  eené  zeer  goede  beschut- 
ting aanboden. 

Zoowel  Krupp  als  Armstrong  hebben  in  den  laatsten  tijd 
zich  beijverd  om  de  zwaarst  mogelijke  stukken  te  vervaar- 
digen; het  is  echter  nog  de  vraag  of  die  monster-kanons,  bij 
een  groot  aantal  schoten,  hunne  reusachtige  ladingen  bus-^ 
kruit  zullen  verdragen  kunnen.  Daarenboven  heeft  men, 
door  eene  combinatie  van  staal  en  ijzer  bij  de  samenstelling 
van  pantserplaten,  hare  weérstandskracht  wederom  aanzienlijk 
verhoogd  zoodat  nog  niet  aan  te  nemen  is,  dat  in  de  hui- 
dige sterkte-verhouding  tusschen  geschut  en  pantser  eene- 
wezenlijke  verandering  gekomen  is. 

Uit  al-  het  bovenaangehaalde  gelooven  wij  dus  gerust  te 
mogen  verklaren,  dat  i®.  ongepantserde  schepen  niet  in  staat 
zijn  een  gevecht  met  zwaar  scheeps-  en  kustgeschut  lang 
vol  te  houden;  2®.  dat  het  pantser  nog  tot  heden  zulk  eene 
goede  beschutting  aanbiedt,  dat  het  onontbeerlijk  is. 
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Dat  bij  alle  Ministeries  van  Marine  zóó  gedacht  wordt, 
ziet  men  duidelijk,  als  men  de  uitgaven  voor  den  scheeps- 
bouw bij  de  verschillende  naties  vergelijkt. 

Door  allen  wordt  slechts  een  klein  gedeelte  voor  den 
bouw  van  ongepantserde  schepen  gebezigd  terwijl  helgrootste 
gedeelte  voor  den  bouw  van  pantserschepen  aangewend  wordt 


De  Duitsche  koopvaardij -yloot. 


Den  I'"  Januari  1881  bestond  de  Duitsche  koopvaardij-vloot 
uit  4246  zeilschepen  van  965.767  Reg.  Ton  met  31.003  man 
bemanning  en  uit  414  stoomschepen  van  215.758  Reg.  Ton, 
bemand  met  8.657  koppen,  te  zamen  dus  4660  schepen  van 
1. 181. 525  Reg.  Ton  en  39.660  koppen, 

Onder  deze  opgaaf  behooren  alleen  de  schepen,  wier  Bruto 
inhoud  meer  dan  50  kub.  meter  =  1 7,65  Reg.  Ton,  bedraagt 

Vergelijken  wij  de  opgaaf  met  die  van  het  vorige  jaar,  dan 
^ien  wij  dat  het  totaal  aantal  schepen  met  117  verminderd, 
-de  tonneninhoud  echter  met  10.239  Reg.  Ton  is  vermeerderd. 
Wat  betreft  de  zeilschepen  is  de  vloot  met  157,  de  tonnenin- 
houd met  9176  Reg.  Ton  verminderd  terwijl  de  vermeerde- 
ring van  't  aantal  stoomschepen  en  hun  tonneninhoud  res- 
pectievelijk 40  en  19.415  bedraagt. 

De  gezamenlijke  koopvaardij-vloot  verdeelde  zich  den  i'" 
Januari  1881  over  268  havens,  van  welken  61  tot  het  Oost- 
zee- en  207  tot  het  Noordzee-gebied  behoorden. 

Op  de  afzonderlijke  provinciën  komen  van  deze  havens: 

op  de  provincie  Oost-Pruissen 3  met  loi  schepen 

„      „  „     *  West-Pruissen 2      „115        » 

„      „  „        Pommeren 22      „    942        „ 

^,      „  „        Sleeswijk-Holstein,  Oost- 

zee-gebied 31      ,,   zzo        „ 


De  Duitsche  koopvaardij-vlooU 


27 


op  de  provincie  Slees wijk-Holstein. Noord- 

zee-gebied 60  met  461  schepen 

„     „       .  „        Hannover,  Oostel.  ged.  73  „    474  *> 

„     „          „                „          Westel.  ged.  48  „    656  „ 
„    het    Groot  Hertogdom  Mecklenburg- 

Schwerin 2  „    381  „ 

„    het  Groot  Hertogdom  Oldenburg. ...   22  „    345  „ 

„   de  stad  Lubeck i  „     42  „ 

„    „      „     Bremen 2  „325  » 

„    „      „     Hamburg 2  „    488  „ 


Naar   den  ouderdom  der 
Januari  1881  uit: 


schepen  bestond  de  vloot  den  i*" 


Beneden  i  jaar 

van  I  tot  onder  de  3  jaren 


3 

5 

7 
10 


5 
7 

„15 

20 


^5    »      »       » 
20    „      „       „30 

30     »>       »        i>4o 

40     »>       »>        » 50 
van  50  jaren  en  daarboven 

Bouw-jaar  onbekend 


Schepen. 

Reg.  Ton. 

Bemanning 

78 

25.664 

777 

236 

80.072 

2.243 

339 

83,051 

2.537 

301 

107.834 

3.560 

426 

130-574 

•  4.702 

780 

233-755 

7.872 

883 

224.534 

7.384 

1.022 

218.735 

7.304 

398 

53.487 

2.248 

142 

18.480 

794 

ZZ 

3.372 

154 

22 

1.967 

85 

Naar  de  soort  en  den  bouw  waren  er  den  i*"*  Januari  188 1, 
van  schepen  van  17.65  Reg.  Ton  en  daarboven: 


Schepen. 

Fregatten 161 

Barken 960 

Driemast-schoeners 79 

Brikken 462 

Schoener-brikken 190 

Schoeners 571 

Schoener-galjoten 351 

Smakken 4T 


Reg.  Ton. 

Bemanning 

169.923 

3.172 

471.058 

12.657 

21.607 

734 

"1-757 

4-315 

37-642 

1.453 

64.798 

3-165 

27,627 

1.524 

2.631 

165 
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Schepen.      Reg.  Ton.   Bemanning. 

Andere  tweemast-schepen. .. .  671  26.439  1.876 

Éénmast-schepen 729  24.204  1.650 

Rader-stoomschepen 40  4*^99  354 

Schroef-stoomschepen 374  211.659  8.303 

Omtrent  de  aanmonstering  van  matrozen  en  jongens  bij  de 
Duitsche  koopvaardij-vloot,  in  het  jaar  1880,  waarvan  de  be- 
scheiden niet  lang  geleden  openbaar  geworden  zijn,  laten  wij 
hieronder  eenige  bizondetheden  volgen:  ^ 

In  bovengenoemd  jaar  werden  aangemonsterd : 

In  het  Oostzee-gebied . . . .     4.124  matrozen  en  1.270  jongens 
„     „    Noordzee-gebied . .     8.880  „         „   1.286       „ 

Tezamen....    13.004  „         „   2.556       „ 

De  gemiddelde  gages  per  maand  bedroegen  voor  matrozen 
43  M.,  voor  jongens  15.06  M. 

Bij  bovengenoemde  opgave  zij  opgemerkt,  dat  daaronder 
niet  begrepen  is  de  aanmonstering  bij  de  consulaten 

Terwijl  de  aanmonsteringen,  vergeleken  met  die  van  vorige 
jaren,  vrij  wel  op  dezelfde  hoogte  bleven,  is  echter  de  maan- 
delijksche  gage  voortdurend  vanjaar  tot  jaar  minder  geworden. 

Deze  bedroeg  gemiddeld : 

in  1874  in  1875  in  1876  in  1877  in  1878  in  1879  in  1880 
voor   matrozen 

M.  59.44  56.36      56.88     56.85     51.25     43.63    43- 

voor  jongens         19.55      19.23     18.59     17.72     15.         15.06 

De  gemiddelde  maandelij  ksche  gages  in  de  voornaamste 
Duitsche  havens  waren  als  volgt: 

Voor  matrozen: 

in  1875  in  1876  in  1877  in  1878  in  1879  in  1880 
in  Hamburg  in 

1874M.  57.68     58.17     57.95     58.38     52.19     46.03     44.97 
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in  1875  in  1876    in  1877    in  1878  in  1879  ii^  1880 
59.11      59.06      59.14     51.87      46.08     44,90 


in    Bremen    m 
1874  M.61.90 

in    Dantzig    in 

1874M.55.70  51.52  51.07 
in     Stettin     in 

1874M.  57.61  50.51  52.22 
in    Rostock    in 

1874M.  58.28     50.01     51.82     53.93     48.51     36.05  ,36-25 

Voor  jongens:    in  1875  ^^   '^76  in  1877  ii^  '878  in  1879  in  1870 

in  Hamburg  M.  16.28     16.59     16.28     14.59     14.33     14.29 


51.04     47.99 
51.71     47.36 


36.70     38.69 
37.77     37.86 


»> 


»> 


»> 


»> 


Bremen 

„    16.09 

15.61 

15.16 

14.44 

13.45 

"^ZZ^ 

Dantzig 

„    23.41 

22.65 

22.84 

21. II 

16.92 

18.05 

Stettin 

„    19.80 

20.05 

19.73 

18.29 

15.77 

15-63 

Rostock 

n    21.79 

22.81 

2435 

21.53 

15.65 

15.98 

Hieruit  blijkt,  dat  de  gages  voor  matrozen  in  Bremen  en 
Hamburg  gemiddeld  hooger  zijn  dan  in  de  drie  overige  Oos- 
zee-havens ;  omgekeerd  echter  de  gages  van  de  jongens  in  de 
eerstgenoemde  lager  dan  in  de  drie  overige  havens. 

In  het  algemeen  mag  men  besluiten,  dat  het  aantal  aan- 
monsteringen  bij  betrekkelijk  geringe  gages  het  gevolg  is  van 
een  grooter  aanbod  van  werkkrachten  en  hebben  de,  in  vroe- 
gere jaren  opgegane  klachten  over  gebrek  aan  matrozen  bij 
de  Duitsche  handels-vloot  tegenwoordig  niet  zulke  groote  re- 
den van  bestaan. 

Tot  hetzelfde  besluit  komt  men,  wanneer  men  de,  in  de 
laatste  jaren  voorgekomen  veranderingen  in  den  staat  der 
handels-vloot  nagaat. 


Op  I  Jan.  van 

BEDRAG  VAN  DE  GEREGISTREERDE  ZEESCHEPEN. 

het  jaar 

Aantal. 

Laadruimte  in 
Reg.  Tons. 

Vereischte  beman- 
ning. 

1877 
1878 
1879 
1880 
1881 

4.809 
4.805 

4.804 

4.777 

4.660 

1. 103.605 

I."  7.935 
1. 129.129 

1. 171. 286 

1. 181. 525 

41.844 
40,832 

32.978 
40.289 
39.660 
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Bij  de  bestaande  neiging  om  het  aantal  kleinere  schepen, 
dat  van  lieverlede  opging,  door  een  kleiner  aantal  groote 
schepen  te  vervangen,  is  van  af  het  jaar  1877  de  gezame- 
lijke  laadruimte  der  vloot  steeds  gestegen. 

Aangezien  nu  groote  schepen  in  verhouding  tot  hun  ton- 
neninhoud  eene  minder  talrijke  bemanning  vorderen  dan 
kleine  schepen,  zoo  kan  men  de  vermindering  aan  bemanning, 
uit  bovengenoemde  cijfers,  sedert  1877  op  5  %  stellen. 

Van  de  2556  aangemonsterde  onbevaren  jongens  warenen 
414  of  16.2  %  onder  de  15- jaren; 

1956   „  76.5  7o  van  15—20      „ 
186    „     7.3  7o  boven  20  „ 

Het  totale  aantal  aanmonsteringen  van  jongens  verdeelt 
zich  ongeveer  gelijk  over  het  Oostzee-  en  Noordzee-gebied; 
in  de  havens  van  het  eerste  werden  te  zamen  1270;  in  die 
van  het  andere,  1286  jongens  aangemonsterd. 

Het  grootste  aantal  jongens  was  afkomstig  van  de  Duitsche 
kustplaatsen  terwijl  de  meesten  zich  lieten  aanmonsteren  in 
de  meest  nabij  zijnde  havens.  Op  jongens  van  het  binnenland 
hebben  de  beide  grootste  havens.  Hamburg  en  Bremen,  de 
grootste  aantrekkingsklacht  uitgeoefend.  Het  grootste  contin- 
gent van  jongens  werd  door  de  provincie  Pommeren  geleverd 
met  584  of  22.8  %\  daarop  volgt  de  provincie Sleeswijk-Hol- 
stein  met  392  of  15.3  %;  401  of  15.7  \  kwamen  er  uit  het 
binnenland  van  Duitschland,  zelfs  uit  de  zuidelijke  bergstreken 
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Sedert  twee  jaren  geeft  de  Engelsche  vereeniging  van  ijzer- 
flEibrikanten  en  handelaars  (British  Iron  Trade  Association) 
een  jaarverslag  uit  van  het  verkeer  of  den  handel  in  dit 
metaal. 
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Aan  het  tweede  verslag  ontleenen  wij  de  volgende  interes- 
sante berichten  betreffende  den  enormen  aangroei  van  het  ijzer-, 
verbruik. 

Het  meeste,  in  Groot-Brittannie  verwerkte  ijzer  wordt  na- 
tuurlijk uit  Engelsche  én  Schotsche  groeven  gehaald  en  toch 
is  het  verbazend,  welke  hoeveelheid  vreemde  ijzer-erts  aldaar 
ingevoerd  wordt.  Deze  hoeveelheid,  welke  in  1869, 114.435  ton 
bedroeg,  is  in  het  jaar  1881  tot  2.634.400  ton  gestegen,  zijnde 
13   <*/o  der  gansche  productie  van  17.300.000  ton. 

Aan  ruw-ijzer  werd  in  het  jaar  1880  in  Engeland  eetie 
hoeveelheid  van  7.721.833  ton  verwerkt,  alzoo  28.4  %  meer 
dan  in  1879;  ^^^  aantal  ruw-ijzer- werken  bedroeg  179,  van 
welke  echter  68  stil  stonden. 

Van  hoogovens  waren  er  573  in-  en  394  buiten  werking 
terwijl  21  in  aanbouw  waren.  De  prijzen  van  ruw-ijzer  vari- 
eerden in  Cleveland  van  63  sh.  9  d.  en  in  Schotland  van 
73  sh.  4  d.  tot  44  sh.  6  d.  per  ton. 

De  volgende  tabel  geeft  de  productie  van  ruw-ijzer  aan,  van 
de  voornaamste  landen  op  dat  gebied. 


Land 


1869 
Ton 


Engeland 5.445-757 

Vereen.  Staten. .   i. 916.641 

Frankrijk i. o  18.899 

Duitschland ....   1. 180.579 

België 534.319 

Zweden 176.068 

Rusland 340.000 

Oostenrijk 405.482 


1879 

Ton 
.5.995.000 

3.070.375 

1-344.759 
1.639.676 

448.371 

205.800 

425.000 

410.000 


Toe-  en  af- 
name 4  en — 
Ton 

+       549-243 

I.153.734 
325.860 

4-   459.099 

—         85.948 

+         29732 
85.000 

5.482 


Inproc. 

-|-    10 
60 

32 

39 
16 

16 

25 
12 


+ 


Engeland  is  ontegenzeggelijk  ver  vooraan,  daar  zijne  pro- 
ductie in  1869  zoo  groot  als  de  overigen  bij  elkadr  was ;  toch 
heeft  de  reusachtige  toename  in  Noord-Amerika  dezen  voor- 
rang in  1879  belangrijk  vrrminderd.  Opmerkenswaardig  zijn 
ook  de  afname  in  België  en  de  geringe  verandering  in  Oos- 
tenrijk. 

Ongeveer   dezelfde  waarnemingen  blijken  uit  de  tabel  over 
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"het  verkeer  in  bewerkt-ijzer  (spoorweg-rails,  staafijzer,  hoek- 
ijzer,  gewalste  platen)  in  de  jaren  1869  ^^  ^^79-  Jammer 
genoeg   ontbreken   hierbij    de  opgaven  voor  Groot-Brittannie. 


Land  1869 

Ton 

Tèreenigde  Staten..  1.226.356 

Prankrijk 701.201 

Duitschland 751.467 

België 468.565 

iZweden 1 76.068 

Rusland 235.000 

Oostenrijk 135.000 

Déze  cijfers  spreken  voor  zich 


1879 

Ton 

Toe-  < 
in 

en  afname 
proc. 

2.047.484 

[-  66 

837.903 

h  19 

I.OIO.OOO 

+  35 

410.527 

—  12 

205.800 

+  ï7 

267.000 

+  13- 

140.000 

+     3 

zelven. 

In  het  bizonder  is  de  productie  van  Bessemer-staal  in  de 
A^erschillende  landen  gestegen;  in  Engeland  werden  hiervoor 
gebruikt  106  ovens  in  27  verschillende  fabrieken.  Elke  oven 
leverde  aldaar  gemiddeld  13.400  ton  per  jaar.  In  Amerika 
daarentegen  produceerde  een  oven  niet  zelden  het  vijfvoud 
van  deze  hoeveelheid ;  aldaar  werden  o.  a.  door  de  twee  ovens 
-der  Cambria -Fabriek  niet  minder  dan  63.097  ton  opgeleverd 

Aan  stalen  platen  voor  den  scheepsbouw  werden  in  Enge 
land  in  1880,  135  7o  ï^eer  dan  in  1879  vervaardigd. 

De  prijzen  varieerden  zeer,  in  't  bizonder  voor  stalen  rails, 
-welke  van  6  £  per  ton  tot  10  £  per  ton  stegen  en  daarna 
weder  lot  de  oorspronkelijke  hoogte  daalden. 

De  volgende  tabel  toont  de  productie  van  BesBemer-staal 
in  de  beide  laatste  jaren  aan. 


Land  1879  1880  Toename  In  proc. 

Oroot-Brittannie 834.511  1.044.382  209.871  25 

Tereenigde  Staten. . . .  829.439  1.074.266  244.827  29 

Duitschland 469.096  643.096  174.000  34 

Frankrijk 339.410  384.410  45.000  13 

Uit  deze  tabel  blijkt,  dat  Duitschland's  productie  het  meeste 
toegenomen  is. 
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Geringer  was  de  productie  van  ruiv-  of  gefrischt-staal.  Van 
dit  materiaal  werd  in  Engeland  slechts  251.000  ton  geprodu- 
ceerd door  30  fabrieken;  van  dezen  had  de  „Simens  Steel 
Comp."  24  ovens,  de  „Scotland  Steel  Comp/'  20  ovens  in 
werking.  In  het  geheel  telde  men  126  ovens  tégen  102  in 
1879  terwijl' 17  in  aanbouw  waren.  De  Engelsche  productie 
was    toch  de  grootste,  zooals  uit  nevensgaande  opgave  blijkt. 

-      ,  Aantal  Prod.  in       Kan  produceeren  per 

ovens  tons  oven  en  per  ton 

Groot-Brittannie 143  538.000  3 -7  61 

Vereenigde  Staten 45  305.000  ^-777 

Rusland 23  76.000  3«304 

Duitschland 42  150.000  3-5o7 

Frankrijk 47  1 10.000  2.340 

Oostenrijk 11  45.000  4.090 

De  opbrengst  aan  giet-staal  was  betrekkelijk  gering  in 
Groot-Brittannie,  namelijk  slechts  3050  ton  in  1880,  van 
welke  1500  ton  naar  het  Hadfield-systeem  vervaardigd  werden. 

Vervolgens  worden  in  het  verslag  opgaven  gedaan  van  de 
opbrengst  van  kolen,  welke  uitgevoerd  werden  en  voor  de 
ijzer-industrie  bestemd  waren ;  deze  hoeveelheden  zijn  waarlijk 
enorm.  In  de  jaren  1879  en  1880  werd  in  Groot-Brittannie 
alleen^  aan  kolen  vereischt: 

1879  1880  ^ 

Ton  Ton  Toename     In  proc 

Export 16.442.296     18.702.551     2.260.255     13 

Vreemde  stoomers    4.401. 120      4.926.076       524.956     11.9 
Gietijzer-fabrikaten  13.117.411     14.988.032    3.870.621     29.4 

■  ■■■■■■■■■■■  ■  II  ■»■■      I  ■!  ^^M^— ■  ■  I  ■  I      B^     M^i^.—  — 

Totaal....  33.960.827    40.616.659    6.655.832     19.8 

Onderzoekt  men  verder  waar  deze  reusachtige  hoeveelheden 
heen  worden  vervoerd,  zoo  ziet  men  dat  Frankrijk  en  Duitsch- 
land de  grootste  afnemers  zijn,  respectievelijk  met  4  en  2  mil- 
lioen  ton;  daarop  volgt  Rusland. 

Daar  de  hoofd-invoer  voor  Duitschland  langs  Elbe,  Oder, 
Weichsel  geschiedt,   zoo  ziet  men,  dat  noch  de  Westfaalsche 
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noch  de  Silesische  kolen,  bij  de  huidige  spoortarieven,  aldaar 
in  de  behoefte  kunnen  voorzien.  De  gemiddelde  prijs  der 
kolen  8  sh.  ii  d.  per  ton  zijnde,  geeft  bovengenoemde  hoe- 
veelheid voor  het  land  eene  inkomst  van  8.378.000  £. 

De  havens  van  de  Tyne,  Sunderland  en  CardifF  verscheep- 
ten respectievelijk  6,  3  en  8  millioen  ton;  de  kleinste  der  31 
kolen-havens  van  Engeland  verscheepte  nog  4000  ton. 

Omtrent  den  ijzeren-scheepsbouw  in  Groot-Brittannie  worden 
in  het  jaarverslag  eveneens  opgaven  gevonden. 

Voor  de  jaren  1879  en  1880  bevat  het  eene  opgave  van 
den  tonnen  inhoud  der  afgeloopen  schepen  op  de  werven  van 
de  Clyde,  Tyne,  Wear,  Tees,  Humber,  Theems,  Mersey,  in 
Southampton,  Dundee,  Barrow,  Leith,  Belfast  en  de  oorlogs- 
werven. 

Op  alle  werven  te  zamen  van  Groot-Brittannie  zijn  te  water 
gelaten 

in  het  jaar  1879 578.462  ton. 

„      „       „     1880 735-849      >>     ,  aldus  157.487  ton 

of  29  7o  meer  dan  in  1879. 

Het  is  jammer  dat  de  aanbouw  der  overige  landen  ook 
niet  hierbij  is  gevoegd,  al  steken  deze  cijfers  ook  zeker  af  bij 
de  Engelsche. 

Eene  opgave  van  het  aantal  stoomschepen  van  eenige  naties 
geeft  echter  een  genoegzaam  diepen  blik  in  dezen.  Tot  Juli 
1880  bezaten: 

Engeland 3787  stoomschepen  van  4.265.619     ton 

Vereenigde  Staten..      548  „  „        634.292      „ 

Frankrijk 335  „  „        423.787      „ 

Duitschland 277  „  „        289.429      „ 

Spanje 266  „  „        205.498     „ 

Rusland. 166  „  „        128.729     „ 

In  steeds  toenemende  mate  wordt  het  staal  bij  de  con- 
structie gebruikt  en  wel  in  het  bizonder  sedert  de  prijs  van 
dit  materiaal  zoo  aanmerkelijk  gedaald  is. 

In  1873  kostten  de  platen  nog  21  £  en  hoekijzer  17  £  de 
ton   terwijl  men  die  nu  voor  11  £  14.5  en  ii£  koopenkan. 

In   grooten  samenhang  met  de  ijzer-productie  staat  de  uit- 
breiding  der   spoorwegnetten,  daar  deze  het  vervoer  van  het 
aateriaal   vergemakkelijken,    nieuwe   bronnen  voor  productie 
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veroorzaken  en  veel  ijzer  en  staal  voor  hun  onderhoud  absor- 
beeren. 

De   grootte   der  spoorwegbanen  in  de  groote  Rijken  is  de 
navolgende: 
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In  de  Vereenigde  Staten  van  Noord- Amerika  werden  in  het 
vorige  jaar  7000  mijlen  nieuwe  spoorbanen  gelegd.  Van  den 
totalen  ijzer-  en  staaluitvoer  van  Engeland,  zijnde  4  millioen 
ton,  ter  waarde  van  £  28.307.000,  werd  meer  dan  een 
derde  naar  Noord-Amerika  uitgevoerd,  niettegenstaande  men 
gezien  heeft,  dat  de  Amerikaansche  staal-industrie  nu  reeds 
meer  produceert  dan  de  Engelsche  — ^.en  zonder  twijfel  de 
tijd  aanbreekt,  dat  Amerika  den  Engelschen  invoer  niet  meer 
noodig  zal  hebben. 


De  scheepsbouw  aan  de  Clyde. 


Op  het  gebied  van  stoomschepen-bouw  werd  ^door  den  heer 
W.  J.  Millar,  op  eene  vergadering  van  Schotsche  ingenieurs 
en   scheepsbouwmeesters,   eene   voordracht  gehouden  over  de 
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eerstelingen  van  stoomschepen,  welke  aan  de  Clyde  gebouwd 
waren. 

De  eerste  boot  aldaar  gebouwd  was  de  Cornet^  voorzien  van 
machines  van  John  Robertsen  te  Glasgow. 

Dit  vaartuig  was  42'  lang,  11'  breed  en  had  een  diepgang 
van  5'  6\  met  eene  draagkracht  van  25  ton.  Zijne  lage-druk- 
machines  waren  van  5  P.k.;  de  cilinders  van  11  dm.  mid- 
dellijn met  een  zuigerslag  van  16  dm.  Het  vaartuig  voerde 
2  paar  raderen  van  7'  middellijn,  welke  door  overbrenging  op 
een  getand  midden-rad  bewogen  werden.  Het  vaartuig,  in  't 
jaar  181 2  geheel  gereed,  voer  van  Glasgow  op  Greenock  en 
verging  te  Craignish,  ten  jare  1820. 

De  Elisabeth  volgde  den  Cornet  spoedig  op;  deze  was 
58'  lang,  12'  breed  en  had  een  diepgang  van  5';  de  machi- 
nes waren  van  10  P.k.,  terwijl  dezelfde  scheepsbouwmeester 
ook  de  Clyde  van  76'  lengte,  14'  breedte  en  7V2'  diepgang 
met  69  tonnen-inhoud  en  de  Glasgow  van  74'  lengte,  15 
breedte  en  74  tonnen-inhoud  te  water  liet  loopen. 

In  181 4  werden  reeds  6  stoomschepen  aan  de  Clyde  ge- 
bouwd: de  Industrie  van  55  ton;  de  Trusty,  Princess  C har- 
lotte^  Prince  of  Oranje^  Marjory  en  de  Argyle,  welke  beide 
laatsten  reeds  van  Glasgow  over  zee  naar  Londen  voeren. 
Van  deze  schepen  is  de  Industrie  nog  steeds  als  relequie  be- 
houden gebleven. 

In  het  jaar  1815  werden  wederom  6  nieuwe  stoomschepen  ge- 
bouwd, evenals  te  voren,  op  verschillende  plaatsen  aan  de  Clyde. 

Onder  dezen  behoorden  de  Water loo  van  90  ton  met  ma- 
chines van  20  P.k.;  de  Greenock  van  62  ton  en  10  P.k.;  de 
Caledonia  van  102  ton  en  16  P.k.;  de  Dumbarton  Castlevdin 
81  ton  en  32  P.k.;  de  Brittannia  van  109  ton  en  32  P.k. 
(balans-machine)  en  de  Argyle  No.  2,  dezelfde  soort  van  de 
genoemde  Argyle  No.  i. 

In  18 16  volgden  J^eptune^  Albion,  Rothesay-Castle^  Lord 
Nelson^  Lady  of  the  Lake  en  Duke  of  Wellington, 

De  Albi'on  voer  op  Helensburgh,  was  70'  lang,  13'  breed, 
ging  4'  diep,  had  eenen  inhoud  van  92  ton  en  machines  van 
20  P.k  en  kostte  3200  £.  Langzamerhand  ziet  men  de  lengte 
afmetingen  toenemen;  daarentegen  breedte  en  diepgang  afne- 
men, terwijl  paardekrachten  wederom  aangroeien. 
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In  't  jaar  1818  werden  5  stoomschepen  gebouwd,  van 
welken  de  Rob  Roy  eerst  eenige  jaren  op  Belfast  en  Dublin 
voer,  tot  het  schip  in  de  vaart  tusschen  Dover  en  Calais 
overging. 

In  de  Juli-aflevering  van  de  „Edinburgh  Magazine  komt 
een  uitvoerig  bericht  over  een  tocht  van  dit  schip  van  Glas- 
gow  naar  Dublin  voor. 

Volgens  dit  bericht  voer  de  Rob  Roy,  Vpijdag  den  19  Juli 
vroeg,  uit  Glasgow;  wegens  stormachtig  weder  had  het 
schip  echter  een  oponthoud  van  8  uren.  Daarop  ging  het 
verder  en  kwam  te  3  uur  's  morgens  des  Zondags  te  Dublin 
aan.  Daar  het  schip  op  het  lersche  Kanaal  stormachtig  weder 
getroffen  had,  zoo  debarqueerden  verscheiden  passagiers  te 
Carrickfergus,  met  het  plan  de  reis  naar  Dublin  verder  te 
land  voort  te  zetten  en  waren  dezen  bij  aankomst  niet  wei- 
nig verbaasd,  het  schip  rustig  in  de  haven  te  Dublin  te  zien 
liggen,  hetvvelk  reeds  6  uren  lang  dddr  lag.  De  terugreis  naar 
Glasgow  werd  in  26  uren  gedaan;  liierbij  zij  opgemerkt,  dat 
het  schip  van  zeer  gunstigen  wind  profileerde. 

In  18 19  bouwde  David  Napier  twee  schepen  voor  de  vaart 

van  Holyhead  naar  Dublin  en  een  derde,  de  David  Bruce,  voor 

den   postdienst   tusschen    Glasgow   en  Liverpool;  een  tweede 

Waterloo  werd  in  dienst  gesteld  tusschen  Belfast  en  Liverpool 

terwijl  nog  2  rivier-stoomers  en  i  sleepboot  van  stapel  liepen. 

In  1820  werd  de  Superb  door  Napier  gebouwd  voor  de  lijn 
op  Liverpool  en  van  meerdere  schepen  voor  de  vaart  naar- 
en van  Inverary  werd  de  kiel  gelegd.  Van  het  jaar  1821 — 
1824  werden  11  stoomschepen  te  water  gelaten. 

In  1827  werd  de  eerste  ijzeren  stoomer,  A^laia^  gebouwd, 
bestemd  voor  het  meer  Esk,  terwijl  in  1831  de  ijzeren  stoomer 
Fairy  Queen,  voor  stroom-vaart,  te  water  liep. 

De  eerste  ijzeren  zee-stoomer  van  de  Clyde  was  de  Royal 
Soverei^n^  bestemd  voor  de  Glasgow-Liverpool-lijn;  het  eerste 
ijzeren  schroefstoomschip  was  de  Fire  ö^^^^,  in  het  jaar  1845 
gebouwd  en  de  eerste  van  deze  soort,  welke  van  Glasgow 
op  New- York  voer  was  de  City  of  Glasgow  van  1609  ton,  ge- 
bouwd in  't  jaar  1859. 

Het  onderscheid  tusschen  dien  tijd  en  den  huidigen  dag 
kan  men  in  2  schepen  kortelij  k  karakteriseeren : 
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De  oude  Cunard-stootner,  Brittania  was  1 139  ton  groot  en 
liep  8V2  mijl.  Tegenwoordig  heeft  dezelfde  maatschappij  een 
stoomschip,  de  Servia,  groot  8500  ton,  welke  1000  passagiers 
kan  vervoeren  en  eene  snelheid  heeft  van  17  mijl. 


De  verschillende  Britsche  vlaggen. 


Mijnheer  de  Redacteur ! 

Het  is  zeker  niet  van  onnut,  de  beteekenis  der  verschillende 
Britsche  vlaggen  te  weten;  velen  zal  zij  bekend  wezen;  enkele 
keeren  toch  is  het  mij  voorgekomen,  dat  die  bekendheid  niet 
algemeen  was ;  daarom  moge  het  navolgende  een  plaatsje  vinden 
in  Uw  tijdschrift. 

1.  De  vlag  met  rooden  grond  wordt  geheschen  op  alle  Britsche 
schepen,  welke  niet  tot  de  beide  volgende  klassen  behooren. 

2.  De  vlag  met  blauwen  grond  wordt  geheschen  op  alle 
schepen  der  Koloniale  Regeeringen,  welke  niet  onmiddellijk 
van  de  Admiraliteit  afhankelijk  zijn  maar  toch  tot  verdedi- 
ging der  koloniën  dienen  en  als  oorlogschepen  in  dienst 
gesteld  zijn;  op  den  blauwen  grond  dragen  zij  het  speciale 
wapen  der  kolonie,  tot  welke  zij  behooren  en  hijschen 
zij  den  blauwen  wimpel  aan  den  grooten  top. 

Schepen  van  de  Koloniale  Regeeringen,  welke  niet  als 
oorlogschepen  in  dienst  gesteld  zijn,  voeren  diezelfde  vlag 
doch  zonder  wimpel  aan  den  grooten  top. 

Hetzelfde  geldt  voor  alle  schepen,  die  in  algemeenen 
dienst  staan  of  door  de  Admiraliteit  gecharterd  zijn  als 
transportschepen ;  in  dit  laatste  geval  is  het  gele^  anker 
der  Admiraliteit  op  den  blauwen  grond  geteekend;  tevens 
voeren  zij  den  blauwen  wimpel,  wanneer  zij  door  een' 
dienstdoenden  zeeofficier  der  Engelsche  Marine  gecom- 
mandeerd worden. 
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Bovendien  heeft  elk  koopvaardijschip,  hetwelk  door  een 
officier  der  reserve-vloot  gecommandeerd  wordt,  het  recht, 
de  blauwe  vlag  te  voeren  doch  zonder  den  wimpel  aan 
den  grooten  top. 

De  vlag  met  witten  grond  wordt  geheschen  opalleoor- 
logschepen  der  Britsche  Admiraliteit. 

Eveneens  heeft  de  Royal-Squadron-Yacht-Club  het  recht, 
de  witte  vlag  te  voeren. 

De  andere  Engelsche  Yacht-Glubs  drijven  hunne  eer- 
zuchtigheid zóó  ver,  dat  zij  trachten  ten  minste  de 
blauwe  vlag  te  mogen  voeren;  toch  moeten  zij  lang 
wachten,  voordat  zij  van  de  Admiraliteit  het  recht  ver- 
krijgen eene  andere  dan  de  roode  vlag  te  hijschen. 

De  Koninklijke  yachten  voeren  de  oorlogsvlag  met  den 
witten  „Yack"  en  het  roode  kruis  van  St.  George. 

N. 


Hütatièn  bij  hel  Personeel  der  Kon.  Ned.  Marine. 

(lö  November  tot  lö  December  "1881). 


NAAM. 


KWALITEIT. 


MUTATIE. 


F.  E.  Baron  Mulert. 
].  L.  M.  van  Gorkum. 


D.  J.  Boom. 
W.  Noorduyn. 

P.  A.  R.  Hennequin. 
G.  P.  Posthuma. 

■ 

J.  M.  P.  Kluit. 
Y.  Bakker. 

M.  van  Onselen. 


l 


Luit.   t/z.    2e  kl. 
Luit.    t/z.    ie  kl. 


Luit.   t/z.    2c  kl. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 

Idem. 
Off.  V.  Gez.  ie  kl. 

Off.v.  Adm.  ie  kl. 


Uit  O.  I.  terug  op  n.  a. 

Met  I  Dec.  wegens  in  doch  niet 

d.   d.  d.  ontst.  lich.gebr.  op 

pensioen  (ƒ1857). 
Bevorderd  tot  Luit.  t/z.  ie  kl. 
A/b.  Z.  M.  w/s.  Helle voetsluis 

op  n.  a. 

Idem. 
Met    I    Dec.  gepl.  a/b.  Z.  M. 

w/s.  Hellevoetsluis. 
Idem. 
Weg.  in  doch  niet  d.d.d.  ontst. 

lich.gebr.  op  pens.  (f  1397). 
Met  27  Nov.  gepl.  a/b.  Z.  M. 

w/s.  Hellevoetsluis. 


4Ö    Mutaüën  bij  het  personeel  der  Kon.  Ned.  Marine, 


NAAM. 


KWALITEIT. 


MUTATIE. 


J.  M.  P.  Kluit. 

J.  H.  L.  J.  Baron  Sweerts 
de  Landas  Wyborgh. 

Jhr.  Westpalm  v.  Hoorn. 

H.    van    Assendelft   de 

Coningh. 
F.  K.  Engelbrecht. 
W.  L.  Baron  Verschuer. 
J.  J.  van  der  Ley. 
A.  G.  J.  Baron  van 

Plettenberg. 

J.  B.  Mulder. 
W.  E.  Muller. 

J.    A.    M.  Korpershoek 
van  der  Kooy. 

S.  J.  A.  Deyll. 

J.  J.  van  der  Ley. 

J.  C.  Cramer. 

C.  J.  G.  de  Booy. 

J.  B.  Mulder. 

E.  F.  T.  Bik. 
J.  C.  Jeekel. 

A.  F.  W.  Immink. 

E.  H.  W.  Wijnmalen. 
J.  J.  van  Diemen. 
H.  F.  Kouwenberg. 
L.  D  upper. 
J.  Byieveld,  Arts. 

P.  J.  L.  de  Gijselaar. 


Luit.,  t/z.    2e  kl. 


Idem. 

Luit.   t/z.    ie  kl. 

Tijd.  gepens. 
Luit.   t/z.    2e  kl. 
Luit.    t/z.    Ie  kl. 
Luit.   t/z.    2e   kl. 
Off.v.  Adm.  3e  kL 

Luit.   t/z.  ie   kl. 

Luit.    t/z.    2e  kl. 
Off.v.  Adm.  2e  kl. 


Off.v.  Adm.  3e  kl. 

Idem. 

Idem. 
Luit.   t/z.    2e  kl. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 
Idem. 

Off.v.  Adm.  3e  kl. 

Off.v.  Adm.  2e  kl. 
Ofif.v.  Adm.  3e  kl. 
Luit.    t/z.    2e  kl. 

Idem. 
Off.  V.  Gez.  2e  kl. 

Luit.    t/z.    2e  kl. 


Plaatsing  a/b.  Z.  M.  w/s.  Hel- 
levoetsluis  ingetrokken. 

Met    I    Dec.   gepl.  a/b.  Z.  M. 

w/s.  Helle voetslu is. 
Met    15  Dec.  gepl.  a/b.  Z.  M. 

w/s.  Hellevoetsluis. 
Verg.    verl.   tot  aann.  Orde  v. 

d.  Ster  van  Rumanie. 
Uit  O,  I.  terug  op  n.  a. 
Idem. 
Idem. 

A/b.  Z.  M.  w/s.  Hellevoetsluis 
met  5  Dec.  op  n.  a. 

Uit  O.  I.  terug  op  n.  a. 

Met  16  Dec.  gepl.  a/b.  Z.  M. 
Alkmaar, 

A/b.  Z.  M.  Alkmaar  gepl.  a/b. 

Z.  M.  w/s.  Willemsoord. 
A/b.  Z.  M.  w/s.  Hellevoetsluis 

met  15  Dec.  op  n.  a. 
Met   15    Dec.  gepl.  a/b.  Z.  M. 

w/s.  Hellevoetsluis. 
A/b.    Z.    M.  w/s.  Willemsoord 

met  15  Dec.  op  n.  a. 
Met   15   Dec.  gepl.  a/b.  Z.  M. 
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Een  en  ander  over  mist  en  mistsignalen. 


Onder  de  vele  onspoeden,  waarmede  de  zeeman  zoo  al  te 
Icampen  kan  hebben,  is  geen  zoo  hardnekkig,  vermoeiend  en 
angstig  als  mist  in  de  nabijheid  van  land  en  in  streken  waar 
veel  schepen  kunnen  ontmoet  worden. 

De  verplicht  langzame  vaart  in  dien  ondoordringbaren 
natten  sluier;  het  ingespannen  luisteren  naar  het  tastend  kla- 
gen der  misthoorns  van  de  omringende  zeilschepen ;  het  waar- 
schuwend gefluit  der  stoomschepen,  die  in  rijke  verscheiden- 
heid van  tonen  hun  „pas  op"  uitgillen;  degroote  inspanning, 
waarmede  alle  wachthebbenden  met  de  oogen  de  nevelwolken 
trachten  te  doorboren;  de  onmogelijkheid  veelal  om  land  te 
maken,  en,  dikwijls,  om  wegens  nabijheid  van  land  lang  den- 
zelfden koers  te  blijven  doorliggen,  in  verband  met  de  nood- 
zakelijkheid, om  door  het  behouden  van  een  zekere  vaart, 
ten  minste  een  juist  gegist  bestek  te  houden;  het  gedempt 
geraas  der  langzaam  loopende  machines, van  eigen  bodem; 
de  gedwongen  stilte  door  de  opvarenden  in  acht  genomen, 
slechts  afgebroken  door  het  verplicht  naargeestig  mistsignaal; 
waarlijk  dit  alles  is  wel  geschikt,  om  bij  eenigszins  lang  aan- 
houdenden  mist,  het  meest  koelbloedige  en  sterke  gestel  te 
impressioneeren  en  af  te  matten. 

Dat  zelfs  bij  niet  zwaren  mist  alles  wat  lichtsignaal  is 
spoedig  alle  waarde  verliest,  is  overbekend;  toch  is  telkens 
weder  de  waarneming  verrassend  hoe  vernietigend  mist  op 
lichtstralen  inwerkt. 

Schrijver  dezes  herinnert  zich  bij  voorkeur  het  geval,  waarbij 
twee  schepen,  op  circa  900  Meter  van  elkander  in  denzelfden 
koers  sturende,  in  een  natten  vlokkigen  mist  waren,  schijn- 
baar zeer  laag  op  't  water  hangende,  met  een  vrij  helderen 
sterrenhemel  daarboven. 

Onder  deze  omstandigheden  bleek  het  niet  mogelijk  van 
elkander  het  branden  van  terpentijn-duvels,  blikvuren  of  cos- 
tonseinen  waar  te  nemen.  Er  werd  toen  beproefd  de  commu- 
nicatie te  onderhouden  door  vuurpijlen,  die  naar  men  meende 
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zich  boven  de  mistlaag  zouden  verheffen.  De  uitkomst  was, 
dat  aan  boord  van  het  andere  schip  de  vuurpijlen  niet  wer- 
den gezien,  doch  wèl  gehoord  het  geluid  van  de  boven  in  de 
lucht  springende  hulzen;  men  hield  het  voor  geweerschoten, 
die  dan  ook  overeenkomstig  werden  beantwoord. 

Blijkt  uit  het  hier  meegedeelde  het  nut  van  geluid-signalen, 
er  is  tevens  uit  te  zien  hoe  weinig  gemakkelijk  het  is  zich 
op  het  oor  te  orienteeren;  immers  wat  hoog  in  de  lucht  ge- 
beurde, meende  men  op  het  watervlak  te  hooren.  Wij  komen 
op  deze  misgissing  later  terug. 

Waar  /fV>^/verschijnselen  falen,  zouden  a/ö5rw/<fverschijnselen 
kunnen  dienen,  ware  het  niet  dat  mist  ook  de  onhebbelijkheid 
heeft  de  duistere  warmtestralen  zoodanig  te  absorbeeren,  dat 
er  geen  instrument  te  noemen  valt,  dat  onder  de  bedoelde 
omstandigheden  gevoelig  zijn  zou  voor  de  warmte  van  een 
flinke  bron,  waarvan  de  lichtstralen  geen  uitwerking  op  het 
oog  hebben. 

Wie  evenwel  kan  in  de  eeuw  van  een  Edison  a  priori  het 
tot  hiertoe  en  niet  verder  aangeven ;  wie  zeggen  of  niet  uit 
den  microtasimeter  nog  fijnere  warmte  voelhorens  zullen  gebo- 
ren worden,  die  te  midden  van  een  dikken  mist  de  richting- 
bepaling van  omringende  schepen  zullen  toelaten.  Doch  hoe 
dit  zij,  laten  ons  thans  nog  de  ether  trillingen  in  den  steek, 
op  de  meer  solide  geluidsgolven  valt  te  bouwen,  en  juist  bij 
üist  verkeert  de  atmosfeer,  ook  doordien  het  dan  meestal 
weinig  of  in  't  geheel  niet  waait,  in  een  voor  de  vo9rt- 
plantmg  van  het  geluid  naar  alle  richtingen  gunstigen  toestand. 

Naar  onze  meening  mag  het  voor  de  algemeene  veiligheid 
ter  zee  voldoende  worden  geacht,  wanneer  bij  mist  elk  voort- 
bewegend schip,  't  zij  door  stoom  bewogen  of  onder  zeil, 
gemakkelijk  en  duidelijk  kan  aangeven: 

a.  Hier  ben  ik  en  stuur  dien  koers. 

b.  Ik  draai  S.B,  BB  uit. 

c.  De  machines  slaan  achteruit. 

Oppervlakkig  geredeneerd  schijnt  niets  gemakkelijker,  dan. 
naar  het  bekende  „flashing  system",  door  combinatieen  van 
lange  en  korte  stooten  op  stoomfluit  of  misthoorn,  een  seinboek 
Internationaal  vast  te  stellen,  om  daaruit  bij  voorkomende 
gelegenheden  de  begeerde  inlichtingen  te  geven. 
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Toch  doen  zich  bij  nader  inzien  bezwaren  voor,  welke  niet 
licht  mogen  geteld  worden.  In  de  eerste  plaats  die, /voort- 
vloeiende uit  de  moeielijkheid  zich  op  het  geluid  af  te  orien- 
teeren,  een  moeielijkheid  die  aanmerkelijk  wordt  vergroot, 
wanneer  verschillende  schepen  in  het  rond  als  het  ware  om 
't  hardst  hunne  partij  blazen  in  het  onzichtbaar  orkest.  En 
het  spreekt  van  zelf,  dat  de  wetenschap,  welken  koers  een 
schip  stuurt,  geen  absolute  'waarde  heeft,  zoolang  ook  niet 
bekend  is  de  richting,  waarin  dat  schip  zich  ten  opzichte  van 
den  waarnemer  bevindt. 

Aan  dat  bezwaar  kan  uit  den  aard  der  zaak  weinig  wor- 
den te  gemoet  gekomen.  Wel  zou  kunnen  worden  vastgesteld, 
dat,  zooveel  mogelijk,  het  geven  van  mistsignalen,  te  gelijk 
met  andere  schepen,  dient  vermeden  te  worden. 

Een  ander  bezwaar  is,  dat  een  alfabet  uit  korte  en  lange 
stooten  sadmgesteld  voor  stoomfimttn  minder  voldoet,  omdat 
deze,  wanneer  ze  te  werk  worden  gesteld,  niet  plotseling 
hunne  volle  kracht  ontwikkelen,  tengevolge  van  de  afkoeling 
der  fluit  zelve  in  toestand  van  rust,  van  den  stoom  in  de 
leibuis,  enz. 

Vooral  de  signalen,  die  met  een  korten  stoot  aanvangen, 
zullen  hierdoor  het  onduidelijkst  zijn. 

Waarschijnlijk  ook  om  deze  reden  heeft  men  in  den  laatsten 
tijd  meer  op  den  voorgrond  gebracht  een  wijze  van  seinen, 
waarbij  de  korte  stooten  kunnen  vervallen.  Wij  bedoelen  het 
alfabet  sadmgesteld  uit  hooge  en  lage  tonen,  welke  meebrengt 
dat  ieder  stoomschip  van  twee  zeer  in  toonaard  verschillende 
stoomfluiten  voorzien  moet  zijn. 

Nog  laatstelijk  zijn  met  dit  stelsel  op  vrij  uitgebreide  schaal 
proeven  genomen,  en  hoewel  die  nog  niet  als  geheel  afgeloo- 
pen  zijn  beschouwd,  kan  men,  uit  hetgeen  daarvan  in  de 
tijdschriften  wordt  meegedeeld,  eerder  teleurstelling  dan  inge- 
nomenheid met  de  verkregen  resultaten  opmaken. 

Het  komt  ons  voor,  dat  aan  het  stelsel  van  korte  en  lange 
stooten  de  voorkeur  moet  gegeven  worden,  om  de  gemakke- 
lijkheid, in  de  eerste  plaats,  waarmede  het  ook  op  zeilschepen 
kan  toegepast  worden;  en  wat  de  stoomers  betreft,  omdat 
het  minder  aanleiding  tot  verwarring  geven  moet  dan  het 
/w/Aonicr   Rtelsel,   bij    welker  toepassing  het   meermalen  zal 
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kunnen  gebeuren;  dat  de  hooge  toon  van  het  eene  schip 
wordt  gecombineerd  met  den  lagen  van  een  ander  vaartuig. 
Juist  bij  het  ééntomg  alfabet  zal  't  mogelijk  zijn,  door  onder- 
kenning van  het  timbre  der  fluit,  de  signalen  van  iederen 
bodem  als  't  ware  te  isoleeren,  maar  dan  dient  ook  het 
voortgebracht  geluid,  zoowel  wat  qualiteit  als  quantiteit  be- 
treft, niets  te  wenschen  over  te  latep. 

Tot  dat  doel  zouden  wij,  o.  a.  ook  op  stoomschepen,  de 
geluidsgolven  niet  met  behulp  van  stoom,  maar  van  gecom- 
primeerde lucht  ontwikkeld  wenschen,  en  zouden  we  op  die 
schepen,  iiï  stede  van  de  stoomfluit,  de  „sirene**  toegepast 
willen. 

Zij,  die  met  ons  in  de  gelegenheid  waren  het  ontzettend 
geluid  waar  te  nemen  van  de  „sirene",  die  gedurende  het 
afgeloopen  jaar  aan  boord  van  het  Engelsche  pantserschip 
^^Ihunderer^*  in  beproeving  was,  zullen,  geloof  ik,  wel  de 
meening  onderschrijven,  dat  met  dat  werktuig  wel  bereikt  is, 
wat  men  op  dat  gebied  wenschen  kan. 

Deze  naar  de  denkbeelden  van  den  Heer  Fowler  te  Plymouth 
vervaardigde  „sirene"  eischt  voor  goede  werking  aanmerkelijke 
stoomspanning,  wanneer  deze  beweegkracht  wordt  aangewend, 
zooals  op  bedoelden  bodem  het  geval  was. 

Zeilschepen  zouden  kunnen  volstaan  met  een  krachtigen 
misthoorn,  die  langs  mechanischen  weg  door  gecomprimeer- 
de lucht  werkt. 

Zoowel  de  „Key's  patent  foghorn",  welke  den  aanvoer  van 
lucht  door  een  blaasbalg  ontvangt,  als  de  „Aurora"  misthoorn, 
die  in  Nederland  meer  ruime  toepassing  vond,  moeten  als 
ondoelmatig  ter  zijde  worden  gesteld. 

Sedert  eenige  jaren  tracht  de  Heer  Lefèhre  uit  's  Gravenhage 
o.  a.  ook  een  deugdzame  misttrompet  of  misthoorn  te  ver- 
vaardigen, en  nu  gelooven  wij,  dat  in  den  sedert  eenigentijd 
bij  de  Nederlandsche  oefeningsdivisie  in  beproeving  zijnden 
misthoorn  van  Lefèbre  het  vraagstuk  nagenoeg  is  opgelost. 

Wordt   een  dergelijk,    doch  wat  zwaarder  instrument  inge- 
richt om  door  gecomprimeerde  lucht  te  werken,  dan  twijfelen 
we  niet,  of  het  zal  aan  alle  redelijke  eischen  kunnen  voldoen. 
Hoe    die    inrichting    zij,    is    vrij    wel  onverschillig,  mits  men 
^en  reservoir  (met  manometer  voor  controle  der  lucht- 
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spanning)  opdat  bij  het  seinen  de  stooten  scherp  kunnen  be- 
grensd worden.  Bovendien  vermijde  men  het  gebruik  vaneen 
blaasbalg,   die   bij  mist  in  de  open  lucht  veel  te  lijden  heeft. 

Bij  een  oorlogsvloot  moeten  er  natuurlijk  bij  mist  heel  wat 
meer  middelen  van  communicatie  bestaan  dan  de  weinige 
seinen,  die  wij  zoo  juist  langs  internationalen  weg  wilden 
vastgeS(teld  zien.  Immers  moet  de  vlootvoogd,  die  uitsluitend 
de  navigeerende  persoon  is,  in  staat  zijn  tot  het  opgeven  van 
koersen    en  vaarten,   het  conlroleeren  van  de  vlootorde,  enz. 

Bij  de  Kon.  Nederl.  Marine  geschiedt  het  seinen  bij  mist 
door  middel  van  kanonschoten  uit  een  zoogenaamd  mist- 
seinboek,  en  daar  het  hier  niet  de  plaats  is  om  de  waarde 
van  .  dat  seinboek  in  zijn  tegenwoordigen  vorm  te  bespreken, 
meenen  wij  te  kunnen  volstaan  met  de  mededeeling,  dat  de 
ondervinding  leerde,  dat  er  inderdaad  bij  mist  geen  beter 
geluidsein  is  dan  het  kanonschot. 

Tot  bevestiging  dezer  uitspraak  moge  het  door  schrijver 
dezes  bijgewoonde  geval  dienen,  waarbij  door  eene  divisie, 
tijdens  dikken  mist  in  de  nauwte  voor  straat  Gibraltar,  o.  a. 
eene  koersverandering  van  twaalf  streken  werd  uitgevoerd,  en 
hoewel  omringd  van  andere  stoomers,  de  schepen  onderling 
zoo  goed  posthielden,"  dat  zij  bij  het  den  volgenden  dag  op- 
trekken van  den  mist,  geen  50  meter  van  hun  post  waren. 

Uit  den  aard  der  zaak  vorderen  gedachtenwisselingen  langs 
dezen  weg  veel  geld  en,  wat  erger  is,  veel  tijd ;  bovendien  is 
het  in  de  nabijheid  van  land  en  van  schepen  raadzaam  geen 
misbruik  te  maken  van  kanonschoten,  die  zoo  lichtelijk  voor 
noodschoten  aangehoord  worden. 

Deze  en  nog  andere  overwegingen  deden  den  kapitein  ter 
zee  Binkes,  tijdens  door  hem  het  bevel  over  de  oefenings- 
divisie gevoerd  werd,  een  geluidsalfabet  van  korte  en  lange 
stooten  vaststellen,  dat  dienen  kon  zoowel  voor  licht-  als 
voor  geluidsignalen,  eii  dan  ook  gebezigd  moest  worden  voor 
gedachtenwisseling  met  behulp  van  stoomfluit,  mistfluit,  mist- 
hoorn en  signaalhoorn,  wanneer  kleine  onderlinge  afstanden 
der  schepen  het  bezigen  van  kanonschoten  niet  noodig 
maakten. 

Met  uitzondering  van  den  signaalhoorn,  hebben  de  seinen 
met  de  hierboven  genoemde  werktuigen  in  de  praktijk  weinig 
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waarde    gehad,  maar  juist  door  tekortkomingen  in  die  werk- 
tuigen zelf. 

Dat  gunstige  resultaten  verkregen  worden  in  de  gevallen, 
waarin  de  voor  gebruik  bestemde  werktuigen  in  goeden  staat 
verkeeren,  leert  de  gewone  signaalhoorn,  waarmee  het  o.  a. 
eens  mogelijk  is  geweest  een  oorlogsstoomer  dwars  van  het 
onzichtbare  admiraalschip  te  houden,  niettegenstaande  die 
bodem,  en  zulks  in  verband  met  de  blinkertjes  in  den  mist, 
met  verschillende  snelheden  stoomde.  Dit  geschiedde  natuur- 
lijk door  elkander  de  veranderde  vaart  toe  te  blazen.  Daar 
bovendien  elk  schip  der  divisie  een  eigen  naamsignaal  had, 
dat  telkens  ieder  sein  moest  voorafgaan,  zoo  wist  men  ook 
dadelijk  van  welk  schip  de  signaalhoorn  werd  gehoord. 

Wanneer  we  bovenstaande  herinneringen  neerschrijven,  dan 
doen  we  dat  voornamelijk  om  den  lezer  te  doen  zien,  dat 
onze  beschouwingen  over  de  toepassing  van  het  ééntonig  sig- 
naalstelsel,  en  de  voorkeur,  die  we  daaraan  boven  den  mede- 
dinger schenken,  niet  geheel  theoretisch  zijn,  maar  *t  gevolg 
van    ondervinding  en  proefneming  op  het  terrein  zelf  — 

En  hiermede  zouden  we  van  dit  onderwerp  kunnen  afstappen, 
ware  het  niet  dat  sedert  korten  tijd  in  verschillende  buitenland- 
sche  tijdschriften  wordt  gewaagd  van  het  ei  van  Columbus 
in  zake  de  mistquaestie,  namelijk  van  het  middel,  om  door 
den  mist  te  kunnen  heenzien,  door  hetzij  het  oog  alleen,  dan  wel 
het  oculair  van  een  kijker  te  wapenen  met  een  stukje  geel  glas. 

Aangezien  blauw  de  complementaire  kleur  van  geel  is,  en 
het  juist  de  blauwe  lichtstralen  zijn,  die  door  herhaalde  reflexie 
op  de  oppervlakken  der  kleine  mistballetjes,  aan  den  mist  den 
eigenaardigen  blauwen  gloed  meedeelen,  zoo  liet  het  zich 
denken  dat  door  bedoelde  toepassing  de  waargenomen  voor- 
werpen zich  scherper  begrensd  zouden  voordoen,  hoewel  het 
tevens  te  voorzien  was,  dat  vermindering  in  lichtsterkte,  die 
bij  mist  toch  al  gering  is,  deze  methode  ten  nadeele  moest 
komen. 

Ten  einde  omtrent  een  en  ander  zekerheid  te  krijgen,  wer- 
den vijf  nuances  van  geel  glas  onder  de  volgende  omstandig- 
heden door  ons  beproefd. 

Op  een  dag  dat  de  mist  aan  den  wal  niet  toeliet  kerken 
en   huizen    op    250    meter   afstand  met  een  goeden  kijker  te 
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ontdekken,  werd  getracht  de  verschillen  waar  te  nemen  inde 
aanschouwing  van  eenzelfde  voorwerp  achtereenvolgens:  met 
het  ongewapend  oog;  met  elk  der  verschillende  nuances  ge- 
kleurd glas  voor  *t  oog;  met  den  kijker  achtereenvolgens 
voorzien  van  de  bedoelde  glazen,  eerst  aan  de  zijde  van  het 
oculair,  daarna  voor  het  objectief  geplaatst. 

De  geobserveerde  voorwerpen,  nu  eens  schuitjes,  dan  we- 
der stoombootjes,  kerken,  huizen,  enz.  waren  op  afstanden 
van  25,  50,  I20,  150,  200  250  meter  verwijderd  van  den 
waarnemer,  en  van  dezen  door  water  gescheiden. 

Het  resultaat  dezer  waarnemingen  is  niet  bevredigend  geweest; 
wel  was  de  aanschouwing  der  voorwerpen  door  de  gekleurde 
glazen  prettiger,  maar  niet  merkbaar  beter. 

In  geen  enkel  geval  is  het  mogelijk  geweest  door  aanwen- 
•ding  van  gekleurd  glas  eenig  voorwerj)  te  voorschijn  te  roe- 
pen, dat  zonder  dit  glas  onzichtbaar  bleef,  ja  zelfs  aan  eenig 
zichtbaar  voorwerp  iets  meer  te  doen  ontdekken,  dan  vóór 
de  aanwending  van  't  gekleurde  glas  mogelijk  was. 

Aangezien  onze  resultaten  zoo  geheel  in  strijd  zijn  met  die, 
welke  elders,  naar  het  schijnt,  verkregen  werden,  is  de  vraag 
gewettigd,  of  de  door  ons  gebruikte  glazen  wel  goed  waren. 

Daar  we  niet  in  staat  zijn  hierbij  van  de  gebruikte  glazen' 
een  monster  over  te  leggen,  en  van  den  anderen  kant  eene 
plechtige  verzekering  onzerzijds  niet  veel  overtuigings waarde 
hebben  kan,  zoo  meenden  wij  ons  tot  de  firma  Gudendag  te 
moeten  wenden,  om  door  hare  tusschenkomst  van  uit  Parijs 
'de  voor  de  proefneming  vereischt  wordende  glazen  te  ontvangen. 

Daar  volgens  de  „Mittheilungen  aus  dem  Gebiete  des  See- 
wezens'*  bij  de  Fransche  Marine  reeds  aan  de  scheepskijkers 
geelgekleurde  oogdoppen  worden  toegevoegd,  teneinde  die 
gemakkelijk  in  mistverrekijkers  te  kunnen  transformeeren, 
twijfelen  we  niet  of  de  ons  toe  te  zenden  glazen  zullen  het 
volle  vertrouwen  mogen  genieten.  ' 

Mochten  met  die  glazen  resultaten  worden  verkregen,  gunsti- 
;ger  dan  de  hierboven  medegedeelde,  dan  zullen  wij  niet  nalaten 
<iaarmede   den   lezer  van  „de  Zee"  in  wetenschap  te  stellen. 

14  Januari  1882.  A.  G.  Ellis. 
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Geruimen  tijd  geleden  werd  het  oiis  vergund  in  dit  maand- 
schrift te  wijzen  op  het  licht  als  kompas.  Verdiende  uit  een 
theoretisch  oogpunt  de  toen  beschreven  inrichting  wellicht 
eenige  aandacht,  in  de  praktijk  zal  zij  wel  nimmer  ingang 
vinden;  een  photometer  toch,  die  de  geringe  lichthoe veelheden^ 
daar  opgegeven,  met  elkander  kan  vergelijken,  zal  nog  lang, 
misschien  altijd,  tot  de  pia  vota  .behooren. 

Iets  minder  gewaagd  is  de  uitspraak  omtrent  het  volgend 
apparaat,  waarbij,  is  het  goed  ingericht,  de  mogelijkheid  wordt 
ingezien  om  het  Noorden  te  vinden,  zonder  gebruik  te  maken 
van  magneetnaalden.  Denken  wij  ons  eene  turbine,  in  den. 
geest  van  die,  welke  Foucault  heeft  gebezigd  om  de  snelheid 
van  het  licht  te  bepalen,  en  waarvan  men  de  afbeelding  vindt 
bij  Jamin,  Cours  de  physique,  tom.  lil  pag.  370,  en  daaruit 
in  Dr.  A.  Wülner's  Lehrbuch  der  Experimentalphysik,  tweede 
deel  blz.  27;  nemen  wij  aan  dat  de  as  der  turbine  evenwijdig 
loopt  met  de  as  der  aarde;  dat  zij,  door  gecomprimeerde 
lucht  bewogen,  zich  draait  in  de  richting,  welke  de  aarde 
volgt  bij  hare  dagelijksche  beweging;  vooronderstellen  wij  voorts 
dat  zij  in  24  uren  n  malen  om  hare  as  draait,  zoodat  de 
wijzer,  aan  de  as  verbonden,  na  n  omwentelingen  tot  het 
nulpunt,  van  waar  men  de  beweging  begon  te  tellen,  is  terug- 
gekeerd. In  dien  tijd  heeft  ook  de  aarde  eenmaal  hare  wen- 
teling om  de  wereldas  volbracht,  zoodat  de  turbine,  ten 
opzichte  van  eene  absoluut  vaste  lijn,  n  •\-  \  wentelingen 
maakte. 

Maar  had  zich  de  turbine  in  de  tegenovergestelde  richting 
bewogen,  dan  had  zij,  door  de  draaiing  der  aarde  in  24  uren, 
eene  omwenteling  verloren,  en  derhalve  in  dien  tijd,  ten  op- 
zichte van  bovengenoemde  vaste  lijn,  n  —  i  aswentelingen 
volbracht.  Twee  turbines  boven  of  naast  elkander  geplaatst, 
zoodat  hare  assen  evenwijdig  loopen  met  de  wereldas,  en 
overigens  in  alles  volkomen  dezelfde  —  wat  den  vervaardiger 
oneindig   veel   hoofdbreken  kan  kosten  —  en  door  samenge- 
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perste   lucht   in  t^engestelde  richting  bewogen,  zullen  in  12 
uren    een   verschil   van  eene  aswenteling  opleveren,  want  I/2 

Tot  heden  namen  wij  aan,  dat  de  assen  der  turbinen  zich 
van  het  Noorden  naar  het  Zuiden  uitstrekten;  maar  wat  zal 
er  gebeuren,  wanneer  de  richting  dier  assen  Oost  en  West 
is?  In  zulk  eenen  stand  blijft  de  draaiing  der  aarde  geheel 
buiten  spel,  en  maken  derhalve  de  turbinen,  hoe  lang  ook 
bewogen,  in  denzelfden  tijd  steeds  hetzelfde  aantal  omwente- 
lingen. In  eiken  anderen,  behalve  dezen  loodrechten  stand 
zal  de  draaiing  der  aarde  haren  invloed  doen  gevoelen  en 
wel  in  rede  der  cosinus  van  den  hoek,  dien  dq  assen  der 
turbinen  met  de  wereldas  maken.  Liggen  die  assen  bijvoor- 
beeld Noord-Oost  en  Zuid-West,  dan  maken  zij  met  die 
wereldas  een  hoek  van  45®,  waarvan  de  cosinus  I/2  is.  Vonden 
wij  boven  een  verschil  van  eene  aswenteling  in  12  uren,  dit 
verschil  zal  nu  tot  I/2  gebracht  zijn. 

Laat  ons,  om  de  gedachte  beter  te  bepalen,  aannemen  dat 
de  cirkels,  waarover  de  wijzers  der  assen  loopen,  beschreven 
zijn  met  een  straal  van  bijna  10  centim.,  zoodat  de  omtrekken 
dier  wijzerplaten  juist  60  centim.  worden.  In  12  uren  is  er 
een  verschil  van  eene  geheele  omwenteling;  wijzen,  bij  het 
begin  der  beweging,  de  wijzers  op  een  bepaald  punt,  het  nul- 
punt zoo  men  wil,  dan  zal  dit  12  uren  later  weder  plaats 
vinden,  altijd  in  de  vooronderstelling  dat  de  assen  evenwijdig 
loopen  aan  de  wereldas.  In  een  uur  is  dat  verschil  het  een 
twaalfde  eener  omwenteling,  zoodat,  staat  de  wijzer  der 
turbine,  welke  draait  in  de  richting  van  de  wenteling  der 
aarde,  juist  op  het  nulpunt,  de  andere  nog  een  twaalfde  van 
60  centim.  of  5  centim.  moet  doorloopen  om  op  het  nulpunt 
te  komen.  In  6  minuten  zal  dat  verschil  nog  5  millim.  be- 
dragen. Noemen  wij,  als  voorbeeld,  den  hoek,  dien  de  assen 
der  turbinen  met  de  wereldas  maken,  x  en  vinden  wij  dat, 
na  eene  wenteling  van  6  minuten,  het  verschil  door  de  wijzers 
aangegeven  2,5  millim.  bedraagt,  dan  hebben  wij  de  verge- 
lijking 5  cos.  X  z=  2,5,  waaruit  x  =  45°;  de  assen  der 
turbinen  lagen  derhalve  Noord-Oost  en  Zuid- West,  of  Noord- 
West  en  Zuid-Oost.  Om  hier  eiken  twijtel  weg  te  nemen,  kan 
men  eene  twe^e  waarneming  doen,  nadat  men  de  assen  der 
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tnrbinen  eene  eenigszins  gewijzigde  richting  g^even  heeft, 
waarvan  een  oogenblik  nadenken  elkeen  zal  overtuigen.  In 
den  regel  echter  zal  men  aan  eene  waarneming  genoeg  heb- 
ben, maar  kan,  zoo  noodig.  de  tweede  ook  herhalen  in  de 
richting  door  de  eerste  waarneming  aangewezen.  Men  vindt 
dan  het  volle  verschil  van  5  millim.  ofnul,  zoodat  geen  twijfel 
overblijft. 

Voor  onzen  geest  verrijst  derhalve,  aan  boord  der  schej)en 
de  volgende  inrichting.  Een  perspomp,  die  de  lucht  in  een 
metalen  vat  te  zamen  drukt.  Uit  dien  ketel  gaat  eene  buis 
door  een  kraan  gesloten;  achter  de  kraan  verdeelt  zich  de 
buis  in  twee  andere,  die  volkomen  aan  elkander  gelijk  zijn 
en  naar  de  beide  turbinen  loopen.  Deze  laatste  zijn  op  eene 
verticale  as  geplaatst,  op  dezelfde  wijze  als  een  kijker,  waar- 
mede men  hoogte  en  azimuth  bepaalt,  is  opgesteld.  Misschien 
zelfs  is  het  voordeeliger  de  turbinen  op  te  hangen,  zooals  dit 
met  de  kompassen  aan  boord  geschiedt.  Op  de  assen  der 
turbinen  zijn  wijzerplaten  en  wijzers  aangebracht,  en  de  tur- 
binen draaien  onder  den  invloed  der  gecomprimeerde  lucht 
in  tegengestelde  richting. 

Vóór  men  eene  waarneming  begint,  heeft  men  gezorgd  dat 
de  lucht  in  het  vat  behoorlijk  is  samengeperst.  Vervolgens 
richt  men  de  gemeenschappelijke  as  der  turbinen  tot  zij  met 
den  horizon  zoo  na  mogelijk  een  hoek  maakt,  gelijk  aan  de 
poolshoogte  der  plaats,  waar  men  zich  bevindt;  voorts  teekent 
men  het  azimuth  der  as  op.  Dan  worden  de  wijzers  der 
turbinen  tot  het  nulpunt  teruggebracht,  of  hun  verschil  afge- 
lezen, waarop  men  de  gemeenschappelijke  gaskraan  opent. 
Van  die  opening  af,  of  van  het  oogenblik  dat  de  wijzers 
begonnen  te  loopen,  tot  het  tijdstip  waarop  de  kraan  gesloten 
wordt  en  de  wijzers  tot  rust  komen,  heeft  men  den  tijd  be- 
paald en  gevonden  gelijk  te  zijn  aan  a  secunden.  Men  weet 
dat  de  omtrekken  der  wijzerplaten  b  millim.  bedragen,  zoodat, 
volgens  boven  gegeven  verklaring,  het  verschil  in  aswenteling, 
wanneer  de  assen  der  turbinen  evenwijdig  loopen  aan  de 
wereldas,  in  eene  secunde  gelijk  is  aan  ^  :  12  X  60  x  60 
of  aan  b  :  43200.  In  a  secunden  wordt  dat  verschil  a  maal 
grooter.  De  waarneming  zelve  levert  een  verschil  op  van  c 
millim.,  waardoor  men  de  volgende  vergelijking  erlangt; 
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a  X  b  X  COS.  X  ■=.  c 
of  COS.  X  =  43200  c  :  a  b, 

waaruit  men  x  of  den  hoek  kan  bepalen,  dien  de  assen  ^ox 
turbinen  met  de  wereldas  maken;  met  andere  woorden,  het 
Noorden  vinden. 

Ligt  de  as  der  turbinen  Noord  en  Zuid,  dan  is  het  verschil 
het  grootst,  omdat  de  cosinus  van  0°  gelijk  aan  de  eenheid 
is.  Draait  het  uiteinde  der  as  van  het  Noorden  door  het 
Oosten  naar  het  Zuiden,  dan  wordt  het  verschil  steeds  ge- 
ringer*; staat  de  as  Oost  en  West,  dan  houdt  alle  verschil 
op,  de  cosinus  toch  van.  90°  is  gelijk  nul ;  bezuiden  het  Oosten 
wordt  het  verschil  negatief,  enz.,  zoodat  men  nimmer  in  ver- 
legenheid kan  zijn.  Bij  twijfel  kan  men  de  proef  herhalen, 
nadat  men  aan  de  as  der  turbinen  eene  andere  azimutliale 
richting  gegeven  heeft. 

De  grootste  moeielijkheid,  wij  stipten  het  boven  reeds  aan, 
is  het  vervaardigen  van  een  werktuig,  dat  nauwkeurig  genoeg 
werkt  om  zulke  geringe  verschillen  aan  te  geven;  daartoe 
toch  moeten  beide  turbinen  zoo  na  mogelijk  aan  elkander 
gelijk  zijn,  met  het  eenigst  verschil  dat  zij  in  tegengestelde 
richtingen  draaien.  Ook  de  waarneming  eischt  bizondere 
zorgen;  laat,  om  slechts  een  voorbeeld  te  noemen,  iemand 
zijne  warme  hand  leggen  om  een  der  buizen,  die  de  gecom- 
primeerde lucht  naar  de  turbinen  voeren,  en  de  spanning  zal 
in  de  eene  buis  grooter  zijn  dan  in  de  andere.  Toch  mag 
men  niet  vergeten,  dat  men  door  het  verlengen  van  den  tijd 
der  waarneming  kleine  onnauwkeurigheden  zoo  niet  elimineeren 
dan  toch  tot  een  minimum  terugvoeren  kan. 

Edam,  2  Januari  1882.  Dr.  P.  J.  Hollman. 
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Klasse  3.    Stoomschepen  van  het  grootste  charter,  voor  de  vaart 

tusschen  Europa  en  Indie  door  het  Suez-kanaal. 

Prijzen:  3  Med.,  Goud,  Zilver  en  Brons. 
Klasse  4.    Het    meest  geschikte  Atlantische  stoomschip  voor 

vervoer  van  Vee  en  Granen. 

Prijzen:  3  Med.,  Goud,  Zilver  en  Brons. 

Af  deeling  C 
Schaal  1/4  Eng.  dm,  per  voet. 

Klasse  i.    Stoomschepen  voor  eene  zeereis  van  30  mijlen,  in 
zich  vereenigend:  snelheid,  comfort  voor  passagiers 
en  veiligheid;  diepgang  niet  meer  dan  9  voet. 
Prijzen:  3  Med.,  Goud,  Zilver  en  Brons. 

Klasse  2.    Passagiersboot  voor  de  Theems. 

Prijzen:  3  Med.,  Goud,  Zilver  en  Brons. 

Klasse  3.    Passagiersboot  voor  de  Mersey. 

Prijzen :  3  Med.,  Goud,  Zilver  en  Brons. 

Klasse  4.    Passagiersboot  voor  de  Clyde. 

Prijzen:  3  Med.,  Goud,  Zilver  en  Brons. 

Amerikaansche  Bivier-Stoomschepen. 

Af  deeling  C  C 

Stoomschepen   voor  vervoer  van  passagiers  of  goederen  op» 
de  rivieren  der  Vereenigde  Staten. 

Geene  voorwaarden  gesteld. 
Prijzen :  3  Med.,  Goud,  Zilver  en  Brons. 

Zeilsohepen. 
Af  deeling  D, 

Schaal  V*  Eng.  duim  per  voet. 

Klasse  i.    Zeilschepen  niet  boven  2000  Register  tons. 

Prijzen.  3  Med.  Goud,  Zilver  en  Brons. 
Klasse  2.    Zeilschepen,  niet  boven  iioo  Register  tons. 

Prijzen  2  Med.  Zilver  en  Brons. 
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Jachten. 

Af  deeling  E, 

Schaal  \  Eng.  dm.  per  voet. 

Klasse  i.     Schooner  jachten  van  60  ton  en  daarboven. 

Prijzen :  3  Med ,  Goud,  Zilver  en  Brons. 
Klasse  2.    Kotters  of  Loggers,  van  10  ton  en  daarboven. 

Prijzen  :  2  Med.,  Zilver  en  Brons. 
Klasse  3.     Schroef-stoomjachten    van    af   60    voet   lang   en 

daarboven. 

Prijzen :  3  Med.,  Goud,  Zilver  en  Brons. 

Visschers-vaartuigen. 

Af  deeling  F, 
Schaal  I/2  Eng.  dm.  per  voet.  , 

Klasse  i.  'Visschers-vaartuigen  (Smakken)  van  50  tot  60 ton 
draagvermogen . 

Prijzen :  2  Med.,  Zilver  en  Brons,  benevens  een 
som  van  25  guineas,  aangeboden  door  de  Vereeni- 
ging  van  Vischh andelaren. 

Klasse  2.    'Visschers-vaartuigen  met  stoom  vermogen. 

Prijzen :  2  Med.,  Zilver  en  Brons,  benevens  een 
som  van  25  guineas,  aangeboden  door  de  Ver- 
een iging  van  Vischh  andelaren. 

Sleepbooten. 

Af  deeling  G. 

Schaal  7*  Eng.  dm.  per  voet. 

Klasse  i.     Rader-  of  schroefsleepbooten  voor  zeedienst. 
Prijzen :  3  Med.,  Goud,  Zilver  en  Brons. 

Klasse  2.     Schroefsleepbooten    voor    rivierdienst   (Schaal    7a 
Eng.  dm.  per  voet).  Niet  langer  dan  80  voet. 
Prijzen:  2  Med.,  Zilver  en  Brons. 

Klasse  3.     Rivier-Sleepbooten   voor  geringen  diepgang,  twee- 
ling-schroeven   of   raderen   (Schaal    Y«    duim  per 
voet).   Diepgang  niet  meer  dan  4  voet. 
Prijzen:  2  Med.,  Zilver  en  Brons. 
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löchters. 

Afdctling  H. 

Schaal  ^,,  Eng.  dm.  per  Toet. 

Klasse  t.     Lkhters   met   Zefltnig,  ladende  100  ton  en  daar- 
boTen. 

Prijzen:  3  Med.,  Goud,  Zilver  en  Brons. 

Klasse  2.    Lichters  met  lachtkasten  in  de  einden,  ladende  60 

ton  en  daaiboTen. 

Prijzen:  2  Med.,  Zilver  en  Brons. 

Booten. 

Af  deeling  j. 

Schaal  i  Eng.  dm.  per  voet. 

Klasse  i.    Reddingbooten. 

Prijzen:  2  Med.,  Zilver  en  Brons. 
Klasse  2.     Gewone  Scheepssloepen. 

Prijzen:  2  Med.,  Zilver  en  Brons. 
Klasse  3.     Pleziervaartuigen. 

Prijzen:  2  Med.,  Zilver  en  Brons. 

Stoomsloepen. 

Af  deeling  K. 

Schaal  V2  Eng.  dm.  per  voet. 

Stoomsloepen  of  Jachten  niet  langer  dan  50  voet. 
Prijzen:  2  Med.,  Zilver  en  Brons. 

Af  deeling  L. 
Modellen  buiten  mededinging. 

Ventilatie  van  Schepen. 

Door  den  Ex.  Sheriff  Burt  wordt  een  prijs  van 
£  50  uitgeloofd  voor  het  meest  geschikte  plan  tot 
verbetering   der  ventilatie  voor  passagiers-schepen. 


\ 
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De  voorwaarden  voor  de  mededinging  znllen  later 
worden  bek^id  gemaakt. 

\W.  g^)  Alfred  D.  Lewis. 

Eere  Secretaris  van  de 
TentoonstellingS'Comtnissie. 
Het  is  waarschijnlijk,  dat  prijzen  in  geld,  uitge- 
loofd door   Leden    der   Vereeniging  en   anderen 
zullen   worden   gevoegd   bij   de  bekroningen  voor 
zekere  klassen. 


Voorwaarden  voor  den  Wedstrijd. 

De  mededinging  wordt  opengesteld  voor  zoowel  Engelsche 
als  buitenlandsche  Scheepsbouwmeesters  of  Reeders  (de  laat- 
sten  ten  behoeve  der  ontwerpers  of  bouwmeesters). 

Geen  Inzender  mag  in  meer  dan  twee  klassen  mededingen. 

Geen  Model  wordt  tot  den  wedstrijd  toegelaten  van  eenig 
schip,  langer  dan  voor  vijf  jaren  geleden  gebouwd. 

De  Mededingers  zenden  tevens  in,  de  bij  de  Commissie 
beschikbaar  gestelde  Staten,  bevattende  de  bizonderheden  en 
berekeningen  hunner  ontwerpen,  en  verstrekken  aan  de  Jury 
alle  verdere  te  verlangen  inlichtingen.  De  ingevulde  staten 
worden  tegelijkertijd  met  de  modellen  ingezonden. 

Zooveel  mogelijk  moeteti  de  modellen  gemaakt  zijn  op  de 
in  het  programma  aangegeven  schalen,  zullende  modellen,  die 
daarvan  belangrijk  afwijken,  kunnen  worden  uitgesloten  van 
de  mededinging. 

Het  toelaten  of  weigeren  der  Modellen  berust  in  handen 
eener  Gom  missie  van  Onderzoek,  en  de  bekroningen  door  de 
Jury  toe  te  kennen,  zijn  in  alle  klassen  beslissend.    De  Jury 

behoudt  zich  voor,  geene  bekroningen  toe  te  kennen,  wanneer 
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in  haar  oordeel  de  tentoongestelde  voorwierpen  die  onderschei- 
ding niet  waardig  zijn. 

Elk  model  moet  van  een  etiket  voorzien  zijn,  vermeldende- 
de   Afdeeling    en    klasse,   waarvoor   het   is   bestemd, .  bijv. : 
Afdeeling  B;  klasse  2 ;  en  dezelfde  opgave  op  duidelijk  zicht- 
bare wijze  buiten  op  elk  colli  te  plaatsen. 

De  Modellen  moeten  franco  worden  gezonden  en  afgeleverd 
aan  de  Fishmongers'  Hall,  London,  op  den  2oen^  21  en  en  2  2 en 
April  1882,  aan  het  adres  van  den  Heer  Alfred.  D.  Lewis,. 
Eere-Secretaris  van  de  Commissie  der  Tentoonstelling,  Fish- 
mongers'  Hall,  London;  en  moeten  binnen  drie  dagen  na  den 
i3«n  Mei,  den  dJitum  der  sluiting,  verwijderd  zijn.  Voor  de 
tentoongestelde  voorwerpen  zal  alle  zorg  worden  gedragen, 
hoewel  zij  blijven  voor  risico  van  de  Inzenders. 

Mededingers  voor  den  wedstrijd  en  Inzenders  moeten  de 
aanvrage  (formulier  door  de  Vereeniging  aangegeven)  niet  la- 
ter dan  den  i5den  Maart  1882  inzenden  aan  voornoemden 
Secretaris,  Fishmongers'  Hall,  I^ondon;  de  aanvragen  moeten 
vermelden  de  afmetingen,  der  in  te  zenden  voorwerpen,  Waar- 
voor ruimte  wordt  verlangd. 
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Worshipfül  Company  of  Shipwrights.  London. 

Internationale  wedstrijd  en  tentoonstelling  van  Scheepsmo- 
dellen,  1882. 

Formulier  van  aanvrage. 

Naam  van  den  Inzender: 
Adres  : 


Afdeeling :  Klasse : 

Afineting  van  het  model,  voor  geheele  modellen,  inclusief 
de  kast. 

Eng.  voeten  duimen. 

Afmeting  van  het  model,inclusief  de  plank  voor  een  half  model. 
Eng.  voeten.  duimen. 

Hoofd-kenmerk  van  het  Ontwerp,  tot  opname  in  den  Ca- 
talogus. 

NB.  Dit  formulier  door  de  Inzenders  in  te  vullen  en  te 
zenden  aan  het  adres  van  Alfred  D.  Lewis  Esqr.  Hon.  Se- 
cretary  of  the  Exhibition  Committee,  Fishmongers'  Hall. 
London.  £.  C,  niet  later  dan  15  Maart  1882. 

De  staat  van  gegevens  en  berekeningen  met  het  model  in 
te  zenden. 

Worshipfal  Company  of  Shipwrights.  London. 

Internationale  Wedstrijd  en  Tentoonstelling  van 
Scheepsmodellen  1882. 

Formulier  2.    Afdeelingen  B  tot  K. 

Staat  van  Berekeningen  en  Gegevens  der  Ontwerpen,  zoo 
getrouw   mogelijk  in   te   vullen  door  de  Inzenders,  onder  de 
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hoofd-afileeliiigen  waartoe  htui  model  behoort,  en  in  te  zenden 
gelijktijdig  met  het  model 

Afdeeiing:  Klasse: 

Lengte  op  de  lastlijn. 

Grootste  wijdte. 

Holte  van  bovenkant  kieL  i 

tot  den  onderkant  van  het  bovendek  i 
Opbouwingen  boven  dat  dek. 
Holte  van  bovenkant  kiel  tot 

het  maindek. 
Beladen  diepgang. 
Tonnenmaat,  Gross  R^ister. 
Tonnenmaat  in  reg.  tons.  netto. 
Oppervlakte  van  het  ingedompeld  grootspant. 
Waterverplaatsing  bij  maximum 

diq)gang,  (geladen  lastlijn). 
Drukkingspunt  uit  de  achtersteven. 
Drukkingspunt  uit  bovenkant  kiel. 
Hoogte  van  het  zwaartepunt  boven 

bovenkant  kiel. 
Hoogte  van  het  dwarsscheeps.  | 

Metacenter  boven  het  zwaartepunt.        I 
Tuig. 

Zeiloppervlak  in  vierk.  voeten. 

Zeilpunt  boven  de  lastlijn. 

Ballast,  soort:  hoeveelheid:  tcms. 

Lading»  soort:  hoeveelheid:  tons. 

Passagiers  ie  klasse,  2e  klasse.  3e  klasse. 

Wijze  van  samenstelling. 
Materiaal  voor  den  romp.  Staal,  IJzer, 

Composite,  Hout. 

Hadere  gegevens  voor  stoomschepen. 

Gewicht  der   werktuigen  met 

gevulde  ketels 
Cilinders,  aantal  Slag  Diameter. 


-^1 
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Ketels,  omschrijving:  aantal: 

Stoomdruk  in  dienst:  aantar onwentelingen : 

Vo  ortstu  wer :  Diameter : 

Schroef:  Bladen :  Spoed : 

Kolen:  Tons: 

Indicateur  Paardenkracht : 

Snelheid : 

Aantal  dagen  „full  speed'*  stoomens 

met  de  opgegeven  hoeveelheid  kolen: 
Aantal  dagen  „half  speed"  stoomens 

met  de  opgegeven  hoeveelheid  kolen: 


Speciale  gegevens   van   Modellen   waarop   de  voorgaande 
vragen  niet  toepasselijk  zijn: 

Afdeeling :  Klasse : 

Afinetingen  en  verdere  gegevens. 

Handteekening  van  den  Inzender: 

Adres : 

H. 


Inrichting  voor  het  spoedig  gereed  maken 

van  sloepen. 


Van  welk  groot  nut  het  is,  om  sloepen  in  den  kortst  moge- 
lijken  tijd  te  kunnen  strijken  is  zeker  overbodig  aan  te  toonen. 

Van  eene  der  variatien  op  bovengenoemd  thema  laten  wij 
er  hieronder  eene  van  Kapitein  J.  Bruns  volgen. 

De  inrichting  bestaat  uit  de  davits  dd^  welke  binnenboord 
staan  en,  tot  steun,  door  kokers  hh  omgeven  zijn. 
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Deze  kokers  zijn  aan  het  bovendek  bevestigd  en  op  de 
hoogte  van  c  (aan  de  buitenzijde)  van  een  slot  voorzien. 

Aan  de  davits  hangt  de  sloep  in  gewone  talies  //,  welke 
voor  het  strijken  en  hijschen  dienen. 

Aan  de  koppen  der  davits  bevinden  zich  3  oogen:  i**voor 
de  geien  gg^  om  het  geheel  te  steunen  en  naar  buiten  te 
halen;  2®  voor  de  kettingen  vv^  welke  van  den  kop  van  den 
eenen  davit  naar  den  voet  van  den  anderen  loopen  en  3^  voor 
de  blokken  ^,  door  welke  de  kettingen  naar  het  slot  varen 
en  door  het  sluiten  van  dit,  belegd  worden. 

De  kettingen  vv  zijn  zóó  lang,  dat  zij  stijf  staan  wanneer 
de  sloep  uitgedraaid  is  en  wanneer  het  einde  van  den  ketting, 
een  groote  schalm,  in  het  slot  zit. 

De  sloep  wordt  door  smalle  broekmatten,  2  aan  de  buiten- 
zijde jV,  I  aan  de  binnenzijde  j,  verhinderd  te  slingeren  ; 
beiden  zijn  met  het  ééne  einde  aan  de  davits  bevestigd 
terwijl  het  andere  einde  van  een  ketting  voorzien  is,  met 
welken  zij  in  het  slot  gelegd  worden.  Van  debinnen-matzijn 
de  beide  einden  aan  de  davits  bevestigd  en  wordt  de  bocht 
op  de  verschansing  of  reeling  stijfgehaald. 

Moet  nu  de  sloep  te  water  worden  gelaten,  dan  ontsluit 
men  de  sloten  cc^  hetgeen  ten  gevolge  heeft,  dat  de  kettingen 
vv  en  de  buiten-matten  s!s'  doorslieren ;  vervolgens  haalt  men 
de.  geien  gg  stijf  en  viert  de  sloeptakels.  Is  de  sloep  beneden, 
dan  onsluit  men  de  haken,  in  welke  de  onderblokken  der 
takels  gepikt  zijn  (ongeveer  't  zelfde  systeem  als  van  Kynaston) 
en  de  boot  is  vrij  van  het  schip. 

Moet  de  sloep  weder  geheschen  worden,  dan  pikt  men  eerst 
de  takels  in,  hijscht  haar  vervolgens  tot  boven  de  verschan- 
sing, gooit  de  geien  gg  los,  pikt  de  gei-takels  in  de  groote 
schalmen  der  kettingen  w  en  brengt  met  het  doorhalen  van 
dezelven  de  boot  in  de  lijn  der  davits. 

Hierop  brengt  men  de  kettingeinden  der  buiten-matten  s's' 
in  de  sloten,  haalt  vervolgens  de  binnen-mat  aan,  zet  de 
geien  stijf  en  het  geheel  hangt  onbeweeglijk. 

Voor  dezen  eenvoudigen  practischen  toestel  is  in  Duitschland 
patent  genomen. 
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Beis  van  Batavia  naar  Hankow  en  Londen. 


Zondag  den  i4den  April  1878,  's  moig^ss  te  9  aar,  vertrokken 
wij  van  de  reede  van  Batavia  met  bestemming  naar  Hanko  w, 
om  te  trachten  aldaar  eene  lading  nietEve  thee  naar  Londen^ 
te  verkrijgen.  Te  12  uur  passeerden  wij  den  Zuidwachter  en 
te  2  uur  45'  den  Noordwachter.  T^en  den  avond  lieten 
wij  de  machine  halve  kracht  loopen,  ten  ónde  niet  te  vroeg^ 
voor  de  Macdesfield-passage  te  komen.  Den  volgenden  morgen 
te  6  uur  30'  ontwaarden  wij  de  kust  van  Baoka,  de  lucht 
was  buiig  en  r^enachtig.  Wij  stuurden  vervolgens  in  peiling 
door  de  Macclesfield-passage  en  peilden  op  den  middag  den 
Noordhoek  van  het  eiland  Leat  O.  t.  N.  en  den  vuurtoren  van 
lelaka  Z.O.  I/2  Ö-  misw.  Des  namiddags  te  2  uur  30'  peil- 
den wij  Gaspar-eiland  West  misw,,  op  8/^  mijl  afstand. 
Wij  stelden  nu  onzen  koers  N.  S/^  O.  r.  w.  op  White  Rock,  die 
wij  den  volgenden  morgen,  zijnde  16  April,  te  8  uur  45'  in 
't  Westen  misw.  van  ons  peilden  op  1I/2  mijl  a&tand.  Gedu- 
rende de  Dagwacht  was  de  wind  naar  het  N.  N.0.  geloopen^ 
zoodat  wij  nu  in  den  Oostmoesson  waren. 

Wij  vervolgden  nu  met  fraai  weder  en  zeer  flauwe  koelte 
onze  reis  door  de  Chineesche  zee;  de  thermometer  teekende 
overdag  steeds  85**  en  86*  Fahrenheit,  de  barometer  30,09 
tot  30,15. 

Op  den  middag  van  18  April  peilden  wij  Poeloe  Sapata 
N.W.  l/g  N.  r.  w.  op  3V4  öiijl  afstand. 

Op  20  April  werd  het  geheel  stilj  de  zee  spiegelglad  en 
de  hitte  bijna  ondragelijk.  Den  2isteii,  's  morgens  te  10  uur 
30',  passeerden  wij  Pratus-eiland  aan  de  Westzijde  op  i  mijl 
afstand.  Dit  eüand  is  laag  eü  zandig  en  heeft  de  gedaante 
van  efiii  boefijzer,  waarvan  de  opening  naar  het  Westen  is 
gekeerd*  De  Immenzijde  vormt  eene  ondiepe  lagune,  die  som- 
tijds beschutting  verschaft  aan  de  Chineesche  visschers,  die 
in  het  begin  van  het  jaar  komen  visschen. 

Reeds   gedurende  den  nacht  had  de  Oostmoesson  ons  ver- 
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laten  en  Hep  de  wind,  hoewel  met  zeer  flauwe  koelte,  rond 
naar  het  Z.W.  Het  was  dien  dag  buitengewoon  heet,  zoodat 
het  eene  ware  verkwikking  was,  toen  de  zon  's  avonds  onder 
de  kim  dook.  De  lucht  .was  geheel  helder,  alleen  in  hetN.0. 
was  een  lage  bank  van  cumulus-wolken  zichtbaar.  Tot  10 
uur  's  avonds  bleef  de  wind  uit  het  Z.W.  met  zeer  flauwe 
koelte,  de  lucht  bleef  helder  en  de  zee  effen  doch  toen  kwam 
de  wolkenbank  uit  het  N.O.  met  snelheid  opzetten  terwijl 
de  wind  naar  het  N.O.  rondvloog  met  stijve  koelte  en  regen. 
De  temperatuur  daalde  eensklaps  van  80°  Fahrenheit  tot  64^ 
Even  voor  10  uur  hadden  wij  het  vuur  van  Lamock  in  't 
gezicht  gekregen  en  te  middernacht  passeerden  wij  genoemd 
vuur  op  2I/2  mijl  afstand.  Gedurende  den  nacht  behielden  wij 
dien  harden  N.O.  wind  en  dikke  lucht  met  regen.  Op  de  Dag- 
wacht  passeerden  wij  eene  massa  Chineesche  visschersvaar- 
tuigen.  's  Namiddags  te  4  uur  van  22  April  passeerden  wij . 
Ochseiu-eiland  en  te  9  uur  het  vuur  van  Tumabouts.  Ge- 
durende den  nacht  begon  de  lucht  af  te  schoonen  en  bedaarde 
de  wind.  Den  23sten  April  hadden  wij  flauwe  koelte,  heldere 
lucht  en  effene  zee.  's  Namiddags  te  4  uur  passeerden  wij 
Pe  Shan  en  te  6  uur  Hea  Chu  en  's  morgens  te  4  uur  van 
24  April  kregen  wij  het  eiland  Video  in  't  gezicht.  Dit  eiland 
is  door  zijne  heuvelvormige  gedaante  en  hoogte  reeds  op 
grooten  afstand  zichtbaar  en  als  zoodanig  eene  uitmuntende 
verkenning.  Te  9  uur  passeerden  wij  het  eiland  Gutslof  en 
stelden  van  dddr  onzen  koers  naar  den  mond  van  de  Yang 
tse  Kiang.  Te  11  uur  30'  ontwaarden  wij  den  loodsschoener 
en  te  12  uur  namen  wij  een  loods  daaruit  over.  Deze  was 
echter  zoo  beschonken,  dat  hij  bijna  niet  kon  blijven  staan. 
Wij  stelden  toen  onzen  koers  op  het  vuurschip  van  Tung-Sha, 
hetwelk  wij  te  2  uur  passeerden.  Van  daar  stelden  wij  onzen 
koers  op  de  reede  van  Wusong,  waar  wij  te  4  uur  30'  het 
anker  lieten  vallen. 

Met  eene  kleine  stoomboot  welke  langszijde  kwam,  vertrok  ik 
onmiddellijk  naar  Shanghai,  ten  einde  met  onze  agenten,  de 
heeren  Adamson,  Bell  &  C<>.,  te  raadplegen.  Ik  kwam  te  7 
uur  met  den  loods,  die  reeds  een  weinig  ontnuchterd  was, 
aldaar  aan,  liet  mij  terstond  naar  het  kantoor  van  den  agent 
brengen,  maakte  daar  de  noodige  afspraken  en  vertrok  daar- 


66        Réis  van  Batavia  naar  Hankow  en  Londen, 


op  weder  naar  het  schip.  Den  volgenden  morgen,  zijnde  25  April, 
lichtten  wij  vroegtijdig  het  anker  en  stoomden  dé  Wang-Po 
op  en  arriveerden  te  8  uur  voor  Shanghai.  Hier  begonnen  wij 
onzen  zandballast  te  lossen  en  490  tons  steenballast  in  te  ne- 
men, aangezien  het  wegens  de  vochtigheid  niet  geoorloofd  is 
zandballast '  onder  de  theelading  te  varen.  Vervolgens  namen 
wij  iiog  3^50  matten,  3600  planken  en  500  gespleten  bam- 
boes aan  boord;  alles  tot  gameering  van  de  theelading.  Den 
2 den  Mei  waren  wij  geheel  gereed  om  onze  reis  naar  Han- 
kow te  vervolgen  en  wachtten  slechts  op  den  loods,  die  eenige 
dagen  te  voren  met  eene  rivierstoomboot  de  Yang  tse  Kiang 
opgevaren  was,  om  de  ligging  der  boeien  op  de  rivier  op  te 
nemen. 

.  Den  3cleD  Mei  kwam  eindelijk  de  loods  terug  doch  te  laat 
om  nog  over  de  baar  bij  Wusong  te  komen.  Wij  stoomden 
echter  tot  beneden  de  schepen  om  den  volgenden  morgen  tijdig 
gereed  te  zijn.  Den  4den  Mei  vertrokken  wij  op  den  middag 
van  Shanghai,  passeerden  omstreeks  2  uur  de  reede  van  Wu- 
song en  stoomden  vervolgens  de  Yang  tse  Kiang  op.  Wij 
stoomden  den  geheelen  nacht  door  en  arriveerden  den  volgenden 
morgen  te  Chinkiang,  waar  wij  onze  papieren  moesten  ver- 
toonen  en  de  Chinkiang-pas  ontvingen,  zijnde  het  verlof  om 
den  Yang  tse  Kiang  verder  op  te  mogen  varen.  Te  6  uur 
vervolgden  wij  weer  onze  reis,  passeerden  op  den  middag 
de  oude  hoofdstad  van  het  Chineesche  rijk.  Nanking  en  arri- 
veerden 's  avonds  te  5  uur  30'  te  Wu-Hu,  klaarden  aldaar 
in,  stoomden  vervolgens  nog  een  weinig  verder  de  rivier 
op  en  kwamen  te  8  uur  45'  in  7  vm  water  ten  anker. 

Den  volgenden  morgen  (6  Mei)  te  3  uur  30'  gingen  wij  weór 
anker  op,  passeerden  's  namiddags  te  i  uur  de  Pagode  van 
Nganking  en  arriveerden  's  nachts  te  ÏCui-Kiang;  wij  vertoonden 
aldaar  onze  papieren  en  kwamen  te  11  uur  30',  wegens 
mist  ten  anker.  Den  yden  Mei  gingen  wij  des  morgens  te  4 
uur  weer  anker  op  en  arriveerden  's  avonds  te  6  uur  te  Han- 
kow, waar  wij  voorloopig  voor  één  anker  gedurende  den  nacht 
bleven  liggen.  Den  volgenden  morgen  vertuiden  wij  het  schip 
aldus:  30  vm  ketting  van  S.  B.  en  45  vm  ketting  van  B.  B. 
B.  B.  anker  stond  vooruit.  S.  B.  anker  een  weinig  achterlij- 
ker dan  dwars. 
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Aangezien  er  in  den  zomer  voor  Hankow  altijd  eb  loopt, 
ligt  het  schip  dus  bijna  altijd  voor  B.  B.  anker;  alleen  als 
de  wind  hard  van  achter  waait  gebeurt  het  somtijds,  dat  de 
uitwerking  van  den  wind  op  het  schip  sterker  is  dan  die  van  den 
stroom  en  dientengevolge  het  schip  vooruit  begint  te  loopen ; 
de  plaatsing  van  het  S.  B.  anker  dient  dan  om  te  beletten, 
dat  het  schip  te  ver  vooruit  schiet.  De  schepen  liggen  voor 
Hankow  allen  in  eene  enkele  rij  achter  elkander  en 
die  het  eerst  komt  heeft  natuurlijk  de  beste  plaats,  welke 
daarin  bestaat,  dat  men  zoo  nabij  de  landingplaats  ligt  als 
mogelijk  is,  daar  dit  later  bij  de  belading  een  groot  gemak 
met  de  lichters  geeft  en  veel  tijd  bespaart.  Bovendien  is  er 
nog  iets  waarop  men  letten  moet  bij  het  kiezen  van  een 
ankerplaats  voor  Hankow.  Dit  is  namelijk  het  zoogenaamde 
Chow-Chowwater,  zijnde  zware  stroomravelings  of  draaistroo- 
men,  die  dikwijls  zoo  hevig  zijn,  dat  de  ankerkettings  door 
het  gieren  der  schepen  breken.  Wij  werden  gedurende  ons 
verblijf  daarvan  verschoond,  doch  het  jaar  te  voren  hadden 
de  "  schepen  veel  van  het  Chow-Chowwater  te  lijden  gehad, 
zoo  zelfs,  dat  van  een  der  stoomschepen  de  ankerketting  brak 
en  het  schip  daardoor  tegen  den  wal  aandreef. 

Onze  eerste  zorg  was  nu,  nadat  het  schip  behoorlijk  ver- 
tuid  was,  de  hutten,  salons  en  ruimen  tot  laden  gereed  te 
maken  en  hadden  daarvoor  Chineesche  stuwers  en  werklieden 
van  Shanghai  medegenomen,  om  reden  die  te  Hankow  niet 
of  moeilijk  te  krijgen  zijn. 

Toen  wij  te  Hankow  aankwamen  was  het  thee-seizoen  nog 
niet  begonnen,  met  andere  woorden :  de  Europeesche  theehan- 
delaars waren  nog  niet  van  Shanghai  aangekomen;  ook  waren 
nog  slechts  zeer  kleine  partijen  thee  te  Hankow  aangevoerd. 
Nadat  wij  ruim  een  week  te  Hankow  waren,  kwamen  de 
theehandelaars  van  Shanghai  aan  en  nu  werden  ook  bijna 
dagelijks  partijen  nieuwe  thee  uit  het  binnenland  aangevoerd 
en  elk  der  te  Hankow  liggende  stoomschepen  trachtte  nu 
eene  lading  thee  machtig  te  worden.  Dit  ging  echter  niet  zoo 
gemakkelijk,  want  eerstens  geven  de  afzenders  natuurlijk  de 
voorkeur  aan  die  stoomschepen,  welke  bij  vorige  reizen  het 
bewijs  geleverd  hebben  de  snelste  stoomers  te  zijn,  ten  tweede, 
laadt  ieder  gaarne  in  het  schip,  dat  reeds  gedeeltelijk  beladen 
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is,  omdat  dirde  meeste  kans  heeft  het  eerste  weg  te  komen. 
Heeft  men  dus  niet  het  voorrecht  een  van  die  begunstigde 
schepen  te  zijn,  die  het  vorige  jaar  de  vlugste  reizen  gemaakt 
hebboi,  dan  moet  men  trachten  aan  een  handelshuis  geadres- 
seerd te  worden,  dat  zelf  groote  partijen  thee  te  verschepen 
heeft;  want  heeft  men  eenmaal  een  begin  met  laden  gemaakt,, 
dan  gaat  het  meestal  gemakkelijker  verder  te  completeeren. 

De  meest  b^^nstigde  van  de  zoogenaamde  theeclippers 
waren  toen  de  ^filan  EagW^  en  de  ^yLondon  Castlé'\  Eerst- 
genoemde had  verscheidene  jaren  achtereen  de  eerste  nieuwe 
thee  te  Londen  aangebracht  doch  was  het  vorige  jaar  door 
de  jjLondon  Castle'\  die  toen  zijne  eerste  reis  deed,  geslagen. 
Men  verwachtte  dus,  dat  dit  jaar  de  ^yLondon  Castle^''  de 
eerste  en  hoogste  vracht  zoude  erlangen  doch  tot  aller  verwon- 
dering was  dit  niet  het  geval  en  had  de  ^filan  Eagle^''  reeds  voor 
£  6  per  ton  afgesloten ;  het  schip  was  reeds  gedeeltelijk  beladen, 
toen  de  ,yLondan  Castlé**  nog  geen  kist  aangenomen  had  en 
alleen  onder  de  verplichting  van  het  eerst  te  Londen  aan  te 
komen,  kreeg  de  ,^Londan  Castle^  eene  lading  tegen  £  6  per  ton. 
Was  deze  echter  niet  de  eerste  der  te  Londen  aankomende 
theeschepen,  dan  zou  de  vracht  slechts  £  5  per  ton  zijn.  De- 
wijl de  ^filan  Eagle"  bijna  reeds  geheel  beladen  was,  toen 
de  „London  Casty  nog  moest  bannen,  was  er  dus  weinig 
kans  voor  de  ^^London  Castlé*'*  om  het  eerst  te  Londen  aan 
te  komen.  De  reden  waarom  de  ^filan  Eagle^'*  eerder  eene 
vracht  kreeg  dan  de  ,yLondon  Castlc\  lag  in  de  omstandigheid, 
dat  de  agent  van  eerstgenoemde  veel  thee  te  verschepen  had 
en  dus  onmiddellijk  eene  groote  partij  zelf  aan  de  ^filan 
Eaglé"  kon  geven,  terwijl  de  agent  van  de  ^^London  Castlé"* 
juist  zeer  weinig  te  verschepen  had. 

Voor  stoomschepen,  die  naar  Hankow  gaan  om  eene  lading 
nieuwe  thee  te  erlangen,  is  het  dus  altijd  aan  te  raden,  om 
zich  te  adresseeren  aan  een  handelshuis,  dat  zelf  veel  thee 
verscheept  en  daardoor  in  staat  is  een  goed  begin  te  maken. 
De  hoofdzaak,  om  eéne  hooge  vracht  te  erlangen,  is  echter 
altijd  den  naam  te  hebben  een  snelle  looper  te  zijn. 

De  ,filan  Eagle''  en  ,,London  CastW'  kregen  beiden  £  6 
per  ton,  hoewel  de  laatste  onder  de  bedinging,  het  eerst  te 
Londen  aan  te  komen.  De  ,yOcean  King*\  pen  nieuw  stoom- 
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•schip  voor  zijn  eerste  reis  en  waarvan  het  gerucht  ging,  een 
snellen  looper  te  zijn,  doch  dat  daarvan  nog  geen  bewijzen  gege- 
ven had,  nam  voor  £  4.10  per  ton  aan  doch  moest  later, 
-om  zijne  lading  te  completeeren,voor  £  4  per  ton  laden.  Wij 
kregen  nog  eene  volle  lading  thee  tegen  £  4  per  ton,  doch 
'die  op  ons  volgde,  moest  voor  £  3.10  per  ton  aannemen, 
terwijl  de  vrachten  later  nog  veel  meer  zijn  gedaald. 

Den  24sten  Mei  kregen  wij  de  eerste  lading  langszijde,  be- 
staande in  400  halve  kisten  thee  en  laadden  vervolgens  ge- 
regeld door  tot  den  3<len  Juni,  toen  wij  het  laatste  gedeelte 
langszijde  kregen.  Nadat  wij  alles  overgenomen  en  verstuwd 
hadden,  lichtten  wij  's  avonds  te  7  u.  onze  ankers  en  stoom- 
den over  naar  de  andere  zijde  der  rivier  om  's  morgens 
beter  slaags  te  liggen. 

Den  4den  Juni  's  morgens  te  4  uur  vertrokken  wij  van 
Hankow,  na  een  verblijf  van  bijna  een  maand,  passeerden 
's  namiddags  te  2  uur  45'  Kui  Kiang,  alwaar  wij  onze 
rivierpas  moesten  vertoonen;  te  5  uur  30'  passeerden  wij 
LittleOrphaü  en  te  7  uur  ankerden  wij  een  weinig  beneden  Dore- 
pant.  Wij  hadden  aldaar  een  weinig  Chow-Chowwater.  Den 
5den  Juni  's  morgens  te  4  uur  gingen  wij  wéér  ankerop, 
passeerden  de  Pagode  van  Nganking  te  7  uur  's  morgens 
en  Wu-Hu  te  3  uur  's  namiddags,  waar  wij  onze  rivierpas 
vertoonden  en  daarna  onmiddellijk  onze  reis  weer  vervolgden 
tot  's  avonds  8  uur  45',  toen  wij  een  weinig  beneden  Mud- 
fortvuur  ten  anker  kwamen. 

Den  6den  Juni  weer  vroegtijdig  ankerop  gegaan  zijnde, 
passeerden  wij  te  6  uur  Chinkiang,  waar  wij  onze  rivierpas 
■afgaven  en  onze  zeepas  terugkregen,  's  Namiddags  te  2  uur 
15'  passeerden  wij  Langshan  Crossing  en  's  avonds  te  7  uur 
30'  kwamen  wij  op  de  reede  van  Wusong  ten  anker.  Gedu- 
rende den  nacht  woei  er  een  storm  uit  het  Z.O. 

Den  7den  Juni  's  morgens  te  4  uur  lichtten  wij  het  anker 
en  vertrokken  van  de  reede  van  Wusong.  Te  7  uur  15'  pas- 
seerden wij  het  vuurschip  van  Tung-Sha,  waar  "wij  den  loods 
ontscheepten  en  onze  reis  vervolgden.  Te  10  uur  45'  pas- 
seerden wij  Davis-eiland  en  's  namiddags  te  3  uur  het  eiland 
Video,  stelden  vervolgens  onzen  koers  langs  het  eilandje 
"Tongting   naar   Turnabouts-eiland,    hetgeen    wij    des   avonds 
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te  9  uur  lo'  van  den  8sten  Juni  passeerden.  De  wind  was 
steeds  N.-Oostelijk  met  frissche  koelte,  de  lucht  dik  met  fijnen 
regen.  Uen  Qden  Juni,  op  omstreeks  220N.-Br.,kregen  wij  den 
Z.-W.  moesson;  in  het  begin  flauw  doch  later  aanwakkerende 
tot  frissche  koelte,  de  lucht  was  meestal  dik  en  betrokken 
met  somtijds  zware  regenbuien. 

Op  den  i5den  Juni  kregen  wij  met  het  aanbreken  van 
den  dag,  de  Anambas-eilanden  in  't  gezicht  en  hadden  op 
den  middag  Poeloe  Damar  in  't  Zuiden  van  ons. 

Den  lóden  Juni,  's  morgens  te  8  uur,  stoomden  wij  langs 
de  Tandjong  Pagger  Wharf  te  Singapore,  om  onzen  kolen- 
voorraad  aan  te  vullen. 

's  Namiddags  te  4  uur  waren  wij  daarmede  gereed  en 
stoomden  te  6  uur  45'  van  onze  ligplaats  door  de  West- 
passage naar  buiten,  ontscheepten  te  7  uur  45'  den  loods 
bij  den  Sultan  Shoal  en  stelden  onzen  koers  naar  en  door  de 
straat  van  Malakka.  Wij  passeerden  te  middernacht  van  19  Juni 
het  draaivüur  van  Poeloe  Bras  en  stelden  toen  onzen  koers 
om  de  Z.W.  tot  den  23  Juni,  ivaarna  wij  in  den  Stilte-Gordel 
onze  reis  met  een  Westelijken  koers  vervolgden  tot  den  27 
Juni  toen  wij  onzen  koers  N. -Westelijk  stelden. 

Den  isten  Juli,  's  morgens  te  8  uur,  kregen  wij  kaap  Gu- 
ardafui  in  't  gezicht,  kwamen  den   2den  Juli  's  avonds  te  ia 
uur   op  de   reede,  van   Aden  ten  anker,  voorzagen  ons  van 
steenkolen   en    vertrokken   den   volgenden    avond    te    6    uur 
weer  van  daar.    Wij  hadden  in  de  Roode-zee  meestal  harde 
Noordelijke  winden  en  arriveerden  den  9den  JuH  's  namiddags 
te   2    uur   30'  op  de  reede  van  Suez.    Na  aldaar  ingeklaard 
te  zijn,  stoomden  wij  te  4  uur  30'  het  kanaal  in.  Wij  arriveerden 
den  loden  Juli  's  avonds  te  Port-Said,  namen  gedurende  den 
nacht  onze  kolen  over  en  vertrokken  den  uden  Juli  's  middags 
te    12    uur   weer  van  daar,  passeerden  gedurende  den  nacht 
van  18   Juli  Gibraltar  en  arriveerden  den  24sten  Juli  's  avonds 
^e  7  uur  30'  te  Gr  avesend,  na  eene  reis  van  47  d^en. 

P.  A.  DE  Boer. 
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Het  vraagstuk,  om  de  kust  van  het  vasteland  met  daarvóór 
liggende  vuurtorens  en  lichtschepen  in  telegrafische  verbinding 
met  elkadr  te  brengen  wordt  in  den  laatsten  tijd  in  Engeland 
ernstig  behandeld. 

De  Heer  Douglas,  lid  van  het  Parlement  voor  Oost-Kent, 
heeft  op  een  voorstel,  inhoudende:  zoo  spoedig  mogelijke 
daarstelling  van  zulke  verbinding,  zelfs  nog  dezen  winter,  van 
den  President  van  den  Board  of  Trade  ten  antwoord  gekregen, 
dat  deze  quaestie  sedert  langen  tijd  bij  de  bevoegde  autoritei- 
ten ter  sprake  was  en  dat  Trinity-House  hoopte,  spoedig  een 
bevredigend  antwoord  op  het  voorstel  van  den  Heer  Douglas 
te  kunnen  geven.  Men  heeft  alzoo  het  vooruitzicht,  dat  niet 
alleen  eene  oplossing  van  dat  gewichtige  vraagstuk  mogelijk 
is  doch  zelfs  spoedig  in  toepassing  zal  gebracht  worden. 

Een  gewichtige  reden  te  meer  voor  bovengenoemde  ver- 
binding, heeft  onlangs  de  stranding  van  de  „Scottish  Chief' 
te  Longsand  gegeven,  aangezien  men  het  als  zeker  beschouwde, 
datgroote  offers  aan  menschenlevens  en  eigendom  gespaard 
zouden  zijn,  wanneer  er  eene  telegrafische  verbinding  van 
het  vuurschip  van  Kentish  Knpck  met  het  naaste  land,  bij 
Clackton,  Harwich  of  Ramsgate  ware  geweest. 

Tot  heden  bezitten  de  lichtschepen,  als  eenige  middelen 
om  te  seinen  met  het  vasteland :  vuurpijlen  en  in  zeer  enkele 
gevallen  postduiven ;  de  lucht  moet  echter  zeer  helder  zijn, 
wil  men  op  eenige  groote  distantie  de  vuurpijlen  zien  en  hoe 
verstandig  de  duiven  ook  zijn,  na  zons-ondergang  vliegen  zij 
niet  en  zij  zijn  bij  zwaar  weer  onzekere  middelen,  zooals  dit  bij 
het  vuurschip  van  het  Borkumrif  en  van  den  Eider  meermalen 
gebleken  is. 

Wil  men  eene  zekere,  nimmer  falende  verbinding,  zoo 
komt  alleen  de  electrische  in  aanmerking.- 

Dezer  electrische  verbinding  stonden  echter  en  staan  nu 
nog,  groote  bezwaren  in  den  weg. 
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Evenmin  als  de  Post,  bezitten  de  Board  of  Trade  ot 
Trinity-House  de  noodige  middelen,  om  de  verschillende  kabels 
te  leggen  en  den  dienst  te  organiseeren. 

De  technische  bezwaren  bestaan  daarin,  dat  men  een 
middel  uitdenken  moet  om  te  beletten,  dat  de  telegraafkabel 
onklaar  van  de  ankerkettingen  kan  komen,  door  het  zwaaien 
met  de  getijden ;  hierdoor  toch  zou  de  kabel  kunnen  breken 
en  de  verbinding  was  verbroken.  Dit  bezwaar  wordt  echter 
eenigzins  verminderd  doordat,  in  den  laatsten  tijd,  Trinity- 
House,  bij  't  verankeren  der  lichtschepen,  niet  meer  gebruik 
maakt  van  de  gewone  wijze  maar  een  enkelen  ketting  met 
twee  parapluie-ankers  gebruikt,  zoodat,  wanneer  het  eene 
krabt,  het  andere  als  reserve  dient. 

En  om  den  telegraafkabel  steeds  vrij  van  den  ankerketting 
te  laten  loopen,  dit  is  eene  ingenieurs-quaestie,  die  zeker 
wel  opgelost  zal  worden. 

Is  de  electrische  verbinding  eenmaal  gereed,  zoo  zal  zij 
niet  alleen  gebruikt  kunnen  worden  voor  het  seinen  van 
ongelukken  in  de  nabijheid  van  't  iichtschip,  doch  ook  voor 
't  seinen  en  praaien  van  passeerende  schepen;  zij  kan  'aldus, 
niet  alleen  voor  redding  van  leven  en  eigendom,  doch  ook 
voor  den  geregelden  communicatie-dienst  zorgen  en  op  deze 
wijze  van  het  grootste  gewicht  worden  voor  assuradeurs, 
kooplui  en  reeders. 

Met  den  lichttoren  van  Eddystone  zou  een  passend  begin 
kunnen  gemaakt  worden ;  gelukt  het,  zoo  zouden  de  licht- 
schepen moeten  volgen. 

Een  bizonder  personeel  heeft  men  voor  de  behandeling  niet 
noodig;  na  enkele  weken  practisch  geoefend  te  zijn,  kan 
-elkeen  zich  daarvoor  nagenoeg  bekwamen  en  zoo  hier  of 
daar  extra  personeel  noodig  mocht  zijn,  dan  kunnen  deze 
kosten  geene  verhindering  opleveren. 

Het  Engelsche  volk  zelf  bemoeit  zich  eveneens  met  deze 
hoog:st  gewichtige  zaak.  Kort  geleden  toch  werd  den  Lord 
•der  Admiraliteit,  Sir  Thom-Brassey  een  verzoekschrift  aange- 
boden, onderteekend  door  lo.ooo  personen  van  Ramsgate, 
waarin  ten  stérkste  aangedrongen  werd  op  de  telegrafische 
verbinding  van  het,  voor  den  Theemsmond  liggende^  vuurschip 
met  den  vasten  wal. 
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Evenzoó  wordt  nu  wederom  gqjirerkt  aan  het  leggen  van 
een  nieuwen  kabel,  van  Schotland's  noordkust  naar  de 
Shetlands-  en  Faröer-eilanden  en  waarschijnlijk  ook  doorge- 
l^d  tot  naar  IJsland ;  deze  laatste  verbinding  hoofdzakelijk 
voor  meteorologische  doeleinden. 

In  Canada  wil  men  eveneens  het  lichtschip,  vóór  de  mon- 
ding van  de  St.  Laurens-rivier,  met  het  vasteland  verbinden, 
terwijl  men  ten  slotte  bezig  is  aan  het  leggen  van  een'  3000 
mijlen  langen  kabel,  van  Panama  naar  Callao  langs  de 
Westkust  en  verder  naar  Valparaiso,  waardoor  Veracruz,  aan 
de  golf  van  Mexico,  in  directe  verbinding  met  Buenos-Ayres 
en  Montevideo  gebracht  wordt. 


Meteorologische  opgaven  op  het  eiland 
Mauritius  verzameld. 


Voornamelijk  door  de  ijverige  bemoeiingen  van  den  Heer 
Charles  Meldrum,  tegenwoordig  chef  van  het  Royal  Alfred 
Observatorium  te  Mauritius,  van  waar  reeds  zulke  gewichtige 
mededeelingen  omtrent  de  orkanen  in  de  Indische  zee  zijn 
uitgegaan,  is  thans  eene  verzameling  van  weerkundige  obser- 
vatien  gedurende  een  reeks  van  jaren  verkregen,  welke  het 
hoogst  nuttig  maken  deze  of  wel  de  resultaten  daarvan  ter 
algemeene  kennis  te  brengen.  Reeds  vroeger  werd  eene  verhan- 
deling over  de  verschillende  windsystemen  in  den  Indischen 
Oceaan  uitgegeven,  waarin  onder  meer,  het  verband  tusschen 
de  moussons  en  de  wording  der  orkanen  tusschen  N.W. 
mousson  en  Z.0.  passaat  werd  behandeld.  Sedert  die  uitgifte 
is  het  aantal  der  observatien  echter  zoo  toegenomen,  dat  op 
verscheidene  toestanden,  welke  vroeger  slechts  minder  nauw- 
keurig konden  worden  waargenomen,  nieuw  licht  wordt 
geworpen. 

Ten  einde  bovengenoer  welke  uit  twee  ge- 
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deelten  bestaat,  namelijk  dat  waarin  de  observatiön  omtrent 
gewone  weêrstoestanden  en  dat  waarin  die  omtrent  de  orkanen 
zijn  vervat,  voor  het  algemeen  dienstbaar  te  maken,  stelt  de 
heer  Meldrum  voor  te  vervaardigen: 

a.  Dagelij  ksche  „synoptic  weather  charts"  van  den  Indischen 
Oceaan  voor  een  geheel  jaar,  waarop  van  eiken  dag  rich- 
ting en  kracht  van  den  wind,  temperatuur,  drukking  der 
atmosfeer,  toestand  van  het  weder  en  de  zee  is  aangegeven. 

b.  Kaarten,  den  heerschenden  wind  en  weersgesteldheid,  den 
gemiddelden  barometer-  en  thermometerstand  en  tevens  de 
gemiddelde  grenzen  van  de  passaten,  moussons  en  variable 
winden   in  de    maanden   Januari,  April,  Juli  en  October 

.   aantoonende. 

c.  Een  „Stormatlas,"  welke  in  eene  verzameling  van  kaarten 
de   voornaamste  uitkomsten    aantoont,  verkregen  omtrent 

;  de    atmosferische   afwijkingen    in    den    Indischen   Oceaan 
sedert  het  jaar  1847,  zooals  de  richting  en   uitgebreidheid 
van  tropische  orkanen  Noord  en  Zuid  van  den  Equator  en 
de  stormen  tusschen  de  paralellen  van  30 — 46  <^  Z.  br.,  de 
beschrijving  van   een  paar  tropische  cyclonen  en  het  ver- 
band  tusschen    die  cyclonen  met  de  heerschende  winden. 
Wat  aangaat  het  nut  van  eerstgenoemde  kaarten,  mag  wel 
aangenomen    worden    dat  de  vergelijking  van  observatiön,  op 
hetzelfde  oogenblik  genomen  over  eene  groote  uitgestrektheid, 
het   beste  middel  is  om  een  goed  overzicht  op  weêrsverande- 
ringen  te  krijgen  en  eene  aanschouwelijke  voorstelling  hiervan 
is  verre  te  verkiezen  boven  eene  opsomming  der  gegevens   in 
tabellen,  welke  er  natuurlijk  de  grondslag  van  zijn. 

De  kaarten  onder  b  vermeld  zullen,  daar  het  aantal  gegevens 
zeer  ruim  is,  voor  elke  maand  worden  vervaardigd  in  afwij-' 
king  van  de  meeste  dergelijke  kaarten,  welke  in  den  regel  het 
gemiddelde  voor  de  drie  maanden  aangeven;  aangezien  de 
veranderingen  in  de  maanden  Januari,  April,  Juli  en  Octo- 
ber het  belangrijkste  zijn,  wordt  daarmede  begonnen. 

Voor  practiscK  nut  van  den  zeeman  en  zeker  ook  belangrijk 
voor  vele  anderen,  wordt  een  Atlas  bestemd.  In  eene  opvol- 
ging van  kaarten,  van  tekst  voorzien,  zullen  hierin  de  uit- 
komsten der  observatien  omtrent  stormen  en  orkanen  worden 
aangetoond,    welke   gedurende   een   tijdperk    van   meer   dan 
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dertig  jaren  in  den  Indischen  Oceaan  hebben  gewoed;  van 
ruim  200  tropische  cyclonen  tusschen  den  Equator  en  30® 
Z.  breedte  worden  de  omstandigheden,  waaronder  zij  ont- 
stonden en  eindigden  en  de  meteorologische  toestand  als  toen 
te  Mauritius  vermeld. 

Van  dit  werk  is  eeij  gedeelte  tot  uitgaaf  gereed,  terwijl  het 
andere  in  bewerking  is.  Ten  einde  echter  tot  die  uitgaaf  te 
kunnen  overgaan,  is  eene  niet  onbelangrijke  som  gelds  noodig, 
waarvan  reeds  een  gedeelte  door  de  Regeering,  de  kooplieden 
en  andere  bewoners  van  het  eiland  Mauritius  is  bijgedragen; 
het  overige  echter  zal  men  trachten  in  andere  landen  door 
middel  van  inschrijvingen  te  verkrijgen,  en  aangezien  het  in 
het  licht  verschijnen  van  dit  belangrijke  werk,  waaraan  zoo 
vele  jaren  met  zorg  is  gearbeid,  werkelijk  van  veel  belang  kan 
worden  geacht,  is  het  te  hopen  dat  het  beoogde  doel  daarmee 
bereikt  zal  worden. 


De  nieuwe  Taybrug. 


Door  de  North  British  Railway  Company  is  een  verzoek 
ingediend  om  eene  nieuwe  spoorwegbrug  over  de  Tay  bij  Dundee 
te  leggen  en  eene  Commissie  uit  het  Lagerhuis  benoemd,  ten' 
einde  het  ontwerp  te  beoordeelen,  waarin  onder  meer  wordt 
voorgesteld,  de  brug  met  eene  hoofdopening  van  77  voet 
bij  hoog  water  te  bouwen.  Hiertegen  worden  echter  bezwaren 
ingebracht  door  kooplieden  en  andere  belanghebbenden  uit  de 
steden  Perth  en  Newburg,  welke  plaatsen  circa  20  Eng. 
mijlen  boven  Dundee  aan  de  Tay  zijn  gelegen.  Aangezien 
aldaar  eene  niet  onbelangrijke  scheepvaart-beweging  bestaat 
van  vreemde-  en  kustvaartuigen,  wordt  betoogd  dat  al  is  die 
op  het  oogenblik  niet  sterk  toenemende,  het  Parlement  niet 
gerechtigd  is,  in  het  belang  van  Dundee,  de  belangen  der 
hooger  gelegen  havens  op  te  offeren.  Daar  laatstleden  jaar 
door  eene  Commissie  uit  het  Huis,  het  ontwerp  in  hoofdzaak 
werd  goedgekeurd,  zijnde  alstoen  alleen  bezwaren  gemaakt 
tegen    de   daarbij    ingediende   plannen,   wordt   daardoor   het 
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geval  grootendeels  beheerscht;  ook  toen  brachten  verschillende 
maatschappijen  hunne  bezwaren  er  tegen  in  doch  hebben 
die  sedert  ingetrokken  tegen  geldelijke  schadeloosstelling, 
hun  door  den  bouw  van  de  brug  toe  te  brengen.  De  op 
zichzelf  staande  kooplieden  schijnen  daarin  echter  niet  te 
deelen  en  zijn  op  het  oogenblik  nu  de  eenigste  tegenstanders 
van  het  ontwerp.  Zij  leggen  statistische  gegevens  over  omtrent 
de  mastgestellen  der  te  Perth  en  Newburg  komende  schepen, 
om  te  betoogen  dat  voor  de  grootere  charters  van  vaartui- 
gen, het  doorvaren  van  de  brug  aan  zooveel  bezwaren  onderhevig 
zoude  zijn,  dat  daarvan  in  sommige  omstandigheden  geheel 
moet  worden  afgezien.  Ook  de  eigenaars  van  kleinere  vaar- 
tuigen brengen  bewijzen  aan,  dat  zij  in  hunne  belangen  wor- 
den benadeeld,  daar  zij  bij  tegenwind  de  rivier  moetende 
opwerken,  de  brug  niet  kunnen  passeerSen,  daar  het  getij  er 
diagonaals-gewijze  onder  door  loopt.  In  den  regel  wordt 
door  Commissien,  geroepen  over  dergelijke  ontwerpen  te  oor- 
deelen,  niet  bekend  gemaakt  welke  redenen  hun  tot  de  eene 
of  andere  conclusie  hebben  geleid;  doch  de  hierboven  ge- 
noemde is  daarvan  afgeweken  en  heeft  als  hare  overtuiging 
medegedeeld  dat,  hoewel  erkennende  dat  in  zekere  mate  eene 
belemmering  van  de  scheepvaart  het  natuurlijk  gevolg  van 
het  bouwen  van  de  brug  zoude  zijn,  zij  deze  niet  belangrijk  genoeg 
achtte  om  daarvoor  wijziging  te  brengen  in  de  uitspraak  der 
Commissie  van  het  voorgaande  jaar.  Zij  stelt  echter  voor,  aan 
de  spoorweg-maatschappij  de  verplichting  op  te  leggen,  ten 
einde  eenigszins  aan  de  ingediende  bezwaren  te  gemoet  te 
komen,  alle  schepen  van  Perth  en  Newburg  komende  of 
daarheen  gaande,  door  de  brug  te  laten  sleepen. 

Beschouwt  men  de  zaak  van  een  algemeen  standpunt,  dan 
is  het  zeker  te  betreuren  dat  een  waterweg,  welke  van  zoo 
groot  belang  kan  worden  voor  eene  zoo  landbouwende  be- 
volking als  die,  uit  de  omstreken  der  bovengenoemde  steden, 
gedeeltelijk  wordt  opgeofferd,  zoodat  hare  toekomstige  ont- 
wikkeling daardoor  verhinderd  kan  worden.  De  spoorweg- 
maatschappij is  natuurlijk  op  eigen  voordeel  bedacht  en  de 
directie  denkt,  door  de  brug  lager  te  laten  bouwen,  de  pu- 
blieke opinie  gerust  te  stellen,  welke  door  het  ongeluk,  met 
Ie  vorige  brug  voorgevallen,  is  verontrust ;  doch  alle  ingenieurs 
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zijn  eenstemmig  van  oordeel,  dat  de  hoogte  niets  met  de 
veiligheid  uitstaande  heeft;  met  andere  woorden,  dat  op  de 
gewenschte  plaats  een  brug  van  willekeurige  hoogte  (natuurlijk 
binnen  zekere  grenzen)  van  de  vereischte  sterkte  kan  gebouwd 
worden.  Dit  aannemende  is  een  -te  lage  brug  eene  onnoodige 
belemmering  voor  de  scheepvaart.  Als  nu  het  geschil  terug- 
gebracht is  tot  de  beslechting  van  de  vraag,  of  men  de  spoor- 
weg-maatschappij tot  eene  hoogere  uitgave  zal  noodzaken  of 
wel  een  bestaanden  waterweg  gedeeltelijk  zal  vernietigen,  zal 
er  natuurlijk  weinig  twijfel  omtrent  de  uitspraak  bestaan. 
Waarschijnlijk  zal  de  zaak  het  volgend  jaar  weder  behandeld 
worden,  het  is  te  hopen  dat  de  belangen  der  scheepvaart  als- 
dan wakker  verdedigd  zullen  worden. 


IJmuiden. 

Januari  1882. 


Het  aantal  zeeschepen,  dat  alhier  de  sluis  passeerde,  was 
in  1877  =  2466;  in  1878  =  2570;  in  1879  =  2780;  in 
1880  =  3070;  en  in  1881  =  3165. 

De  achtereenvolgende  toename  was  dus  1 14, 210,  290  en  95. 

Dat  zulks  in  het  afgeloopen . jaar  slechts  95  bedroeg,  is  toe 
te  schrijven  aan  de  vele  gewoed  hebbende  stormen,  de  vooral 
in  het  najaar  geheerscht  hebbende  zuidelijke  en  zuidwestelijke 
winden,  waardoor  de  schepen  uit  de  Oostzee  en  uit  Noorwe- 
gen en  Zweden  werden  opgehouden  en  door  het  aanbrengen 
van  groote  ladingen  uit  Amerika  door  de  stoomschepen  der 
Koninklijke  Nederlandsche  Stoombootmaatschappij,  waartoe 
anders  wellicht  een  grooter  aantal  zeilschepen  gebezigd  ware. 

Maar  ondanks  deze  omstandigheden  vermeerderde  het  aan- 
tal der  schepen  toch  en  bedraagt  dit  verschil  tusschen  1877 
en  1881  reeds  699. 

Met   de   nieuwe   Amerikaansche  lijn  werden  dit  jaar  reeds 
circa    10500   landverhuizers   vervoerd.    Een   waarlijk   niet  te 
versmaden   resultaat,    en   het  laat  zich  aanzien  dat 
1882  niet  minder  wezen  zal. 
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De  haven-  en  slüiswerken  hielden  zich  uitstekend,  zoo 
zelfs,  dat  bij  den  zwaren  storm  van  14  October  j.  1.  de  totale 
schade  niet  meer  'bedroeg  dan  ongeveer  / 50.000. 

Wat  scheepsrampen  betreft,  is  onze  haven  nog  steeds  eene 
ongerepte  maagd. 

Slechts  enkele  dagen  waren  er,  dat  geen  stoomschip  door 
slecht  weder  uitging,  slechts  zelden,  dat  om  deze  reden  geen 
schip  binnenkwam. 

De  diepte  van  het  vaarwater  hield  zich  best,  doch,  even- 
als in  alle  andere  havens,  moest  er  nu  en  dan  gebaggerd 
worden. 

De  Courtenay 's  flujtboei  sloeg  eenmaal  weg,  doch  werd  sjpoe- 
dig  vervangen. 

Schepen  met  67  palmen  diepgang  voeren  steeds  met  onge- 
broken last  naar  Amsterdam  op. 

Van  de  haven  maakten  de  visschers  weder  een  groot  ge- 
bruik; het  gemis  van  een  visschershaven  en  directe  spoor- 
wegverbinding met  'de  hoofdstad  wordt  steeds  door  hen 
gevoeld. 

Steeds  roemen  de  gezachvoerders  deze  haven,  waarvan  de 
invaart  door  geen  banken  of  ondiepten  bemoeielijkt  wordt 
maar  zij  betreuren  het,  dat  zij  veelal  weder  in  ballast  uitn/oeten. 

Laat  ons  hopen,  dat  de  verbeterde  Rijnvaart  ons  spoedig 
in  staat  stelle,  aan  de  schepen,  in  stede  van  zand,  eene  lading 
aan  te  bieden,  dan  is  er  geen  twijfel  aan,  of  de  scheepvaart 
zal  aamerkelijk  toenemen;  de  bovengenoemde  cijfers  zijn  hier 
een  waarborg  voor. 

Met  de  beste  wenschen  voor  de  Amsterdamsche  scheepvaart 
voor  1882,  eindigen  wij  dit  kort  verslag.  ^ 

C.  A.  W.  Halverhout. 
Gep,  Kapt.'Luit,  tjzee. 


Correspondentie. 


Welke   i?,   bij    eene    eventueele   reorganisatie  van  het  Zee- 
vaartkundig    Onderwijs,    de    meest    geWenschte    oplossing  ; 
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reorganisatie  van  de  bestaande  locale  inrichtingen  tot  het 
ertangen  van  Zeevaartkundig  Onderwijs,  dan  wel  opheffing 
dier  scholen  met  schepping  eener  Rijkskweekschool  voor  de 
Zeevaart  te  Rotterdam,  eenigszins  op  den  zelfden  leest  ge- 
schoeid als  de  bestaande  Kweekschool  te  Amsterdam? 

A. 


Welke   wijze   van   regeling   der   kompassen   bij  een  nieuw 
schip  is  de  meest  practische?  L.  L. 


H.  vraagt  of  het  gebruik  van  staaldraadtouwwerk  als  meer-, 
sleep-  en  verhaaltrossen  toe-  of  ö/heemt. 

Ook  vraagt  hij  of  daarmede  reeds  proeven  zijn  genomen 
bij  de  Nederlandsche  Marine,  en  zoo  ja,  welke  ? 


Welk    materiaal   verdient   de   voorkeur   voor   schroef-    en 
krukassen,  ijzer  of  staal^  en  waarom?  Z. 


Mutatiën  bij  bet  Personeel  der  Kon.  Ned.  Marine. 

{lö  December  1881  tot  lö  Jawuari  1882). 


NAAM. 


R.  Wijmans. 

L.  J.  van  Coevorden, 
P.  J.  Zaal. 

G.  H.  van  Steyn. 


W.    D.    H.    Baron  van 

Asbeck. 
O.  van  Merkesteyn. 

J.  A.  Borel. 


KWALITEIT. 


MUTATIE. 


Luit.    t/z.    ie  kl. 

Off.  V.  Gez.  lekl. 
Luit.   t/z.    ie  kl. 

Idem. 


Luit.   t/z.    2e  kl. 
Off.v,  Adm.  3e  kl. 

Luit.   t/z.    2e   kl. 


Op  zijn  verzoek  eerv.  uit  den 

zeedienst  ontslagen. 
Uit  O.  I.  terug  op  n.  a. 
A/b.     Z.    M.     Admiraal    van 

Wassenaer  met  5  Jan.  op  n.a. 
Met    5   Jan.   gepl.  a/b.  Z.  M. 

Admiraal  van  Wassenaerzh 

le  officier. 

Uit  O.  I.  terug  op  n.  a. 

Op  zijn  verzoek  eerv.  uit  den 

zeedienst  ontslagen. 
Wegens   i.  >en   d.  d.  d.  ontst. 

lich.  gebr.  op  pens.  gesteld 

(/  1050). 


8o     Mutaüën  bij  het  personeel  der  Kon,  Ned,  Marine, 


NAAM. 


KWALITEIT. 


MUTATIE. 


Jhr.  G.  S.  Boreel. 

J.  A.  Baart  de  la  Faille. 

P.  ten  Bosch. 
P.  J.  Rosenwald. 
D.  J.  Weys. 
C.  A.  Le  Bron  de  Vexela. 
G.  H.  Thomassen  d  Thu- 
essink  van  der  Hoop. 
M.  F.  Tydeman. 
G.  H.  C.  van  Nuys. 
G.  O.  van  Kuyk. 
C.  M.  Krul. 

P.  J.  L.  de  Gyselaar. 

H.  C.  Achenbach. 
W.  Meyboom. 

Dr.  J.  D.  de  Boer. 

A.  Pieters. 
N.  Mac  Leod. 

C.  E.  Uhlenbeck. 

A.  Bar.  CoUot  d'Escury. 

J.  Harêftg. 
H.  J.  Verveen. 

A.  van  Mens. 


Luit.    t/z.    2e  kl. 

Kapt.  ter  zee. 

Kapt.Luit.  t/z. 

Idem. 

Luit.    t/z.  ie  kl. 

Idem, 

Luit.    t/z.    2e  kl. 

Idem. 
OfF.v.  Adm.  ie  kl. 
Luit.    t/z.    2e  kl. 
Off.v.  Adm.  3e  kl. 

Luit.   t/z.    2e  kl. 

Luit.    t/z.    Ie  kl. 
Off.  V.  Gez.  2e  kl. 

OfF.  V.  Gez.  ie  kl. 

Idem. 
Kapt.Luit.  t/z. 

Idem. 

Idem. 

Luit.    t/z.    2e  kl. 
Off.v.  Adm.  3e  kl. 

Off.v.  Gez.  lekl. 
v.  d.  Landm. 


Op   zijn  verzoek  eerv.  uit  den 

zeedienst  ontslagen. 
Met  I  Jan.  1882  op  pens.  weg. 
langdurigen  dienst  (/3075). 
Bevorderd  tot  Kapt.  ter  zee. 

Idem. 
Bevord.  tot  Kapt.-Luit.  t/zee. 
Idem. 

Bevorderd  tot  Luit.  t/z.  ie  kl. 

Idem. 
Uit  O.  I.  terug  op  n.  a. 

Idem. 
A/b.   Z.    M.    w/s.    Amsterdam 

met  5  Jan.  op  n.  a. 
Met    5    Jan.    gepl.   a/b.  Z.  M. 

w/s.  Amsterdam. 
Uit  O.  I.  terug  op  n.  a. 
A/b.    Z.  M.   Alkmaar  met  10 

Jan.  op  n.  a. 
Met    10  Jan.  gepl.  a/b.  Z.  M. 

Alkmaar. 
Op  pensioen  gesteld    (/"1222). 
Met   31    Jan.    eerv.  onth.  van 

bevel  Z.  M.  Zeehond. 
Met    I    Febr.    bel.  met    bevel 

Z.  M.  Zeehond. 
Met    I    Febr.    bel.    met   bevel 

Z.  M.  w/s.  Hellevoetsluis. 
Uit  O.  I.  terug  op  n.  a. 
Met    II   Jan.  gepl.  a/b.  Z.  M. 

w/s.  Hellevoetsluis. ' 
Voor  den  tijd  van  4  j.  gedet. 

b.    d.  geneesk.  d.  der  zeem. 
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Scheepvaart  en  Scheepsbouw  in  1881. 


De  meeste  Engelsche  shipbrokers  van  beteekenis  geven  na 
afloop  van  elk  jaar  een  soort  van  rapport  uit,  dat  zij  aan 
hunne,  vaak  zeer  uitgebreide,  handelsrelatien  doen  toekomen 
en  waarin  de  toestand  van  scheepvaart  en  scheepsbouw  over 
het  vervlogen  jaar  en  de  vooruitzichten  van  het  ingetredene 
met  korte,  Öoch  niet  zelden  zeer  juiste  trekken  wórden  ge- 
schetst. 

Enkele  opmerkingen,-  overgenomen  uit  een  tweetal  dezer 
mededeelingen,  mogen  hier  hare  plaats  vinden. 

In  algemeenen  zin  beschouwd,  kan  ten  opzichte  van  de 
handelsvaart  worden  gezegd,  dat  het  jaar  1881  wel  begonnen 
is,  dat  het  goed  is  voortgezet  en  nog  heter  is  besloten.  Wan- 
neer wij  hier  het  woord  „algemeen"  bezigen,  dan  bedoelen 
wij  daarmede,  dat  niet  overal  volkomen  hetzelfde  verschijnsel 
valt  waar  te  nemen:  de  vrachten  uit  Amerika  o.  a.  waren 
gedurende  de  laatste  maanden  van  '81  opmerkelijk  laag. 

In  het  begin  van  het  jaar  waren  de  werven  van  aanbouw 
in  Engeland  meest  allen  flink  bezet;  voor  een  deel  was  dat 
ongetwijfeld  te  danken  aan  belangrijke  orders  uit  Frankrijk, 
waar  menigeen  zich  door  de,  toen  nog  in  behandeling  zijnde, 
doch  sedert  aangenomen,  scheepvaart  wetten  aangemoedigd  zag 
nieuwe  stoomers  in  de  vaart  te  brengen,  dan  wel  zoogenaamde 
second-hand  schepen  te  koopen. 

Ook  van  Italië  en  Duitschland  —  en  wij  kunnen  er  bij- 
voegen ook  uit  Nederland  —  kwamei\  belangrijke  orders  voor 
schepen  naar  Engeland. 

'  Intusschen  werd  voor  Engelsche  rekening  zelve  evenzeer 
veel  bijgebouwd,  waartoe  ongetwijfeld  de  vele  „totaal-verliezen" 
welke  in  het  afgeloopen  jaar  hebben  plaats  gevonden,  het 
hunne  hebben  bijgedragen.  Groqter  invloed  nochtans  heeft 
daarop  uitgeoefend  de  zich  meer  en  meer  openbarende  nei- 
ging om  gebruik  te  maken  van  de  bevoegdheid,  toegekend  bij 
de  „  Joint  Stock  Company's  Acts",  waarbij  geld  op  aandee- 
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len  met  slechts  gelimiteerde  verplichting  tot  het  dragen  van 
verlies,  kan  worden  bijeengebracht  en  waardoor  de  reederij 
ongeveer  tot  eene  naamlooze  vennootschap  wordt  vervormd 
en  daarmede  de  gevaarlijke  „liability'*  der  eerste  vermeden. 

In  het  bizonder  werden  voor  Engelsche  rekening  schepen 
van  groot  charter  gebouwd;  wij  noemen  o.  a.  de  ,,Servia\ 
7392  Ton  Gross  Reg.  en  1000  P.  K.,  de  ,,Ciiy  of  Rome'', 
8415  T.  en  1500  P.  K.,  de  ^yAustraP^  +  5600  T.  en  1250 
P.  K.,  de„i?^w^",  5013  T.  en  1000  P.  K..  en  een  stoomschip 
voor  de  vaart  op  China,  waarmede,  naar  men  zegt,  7000  Ton 
thee  kan  worden  overgebracht  en  een  vaart  behouden  van  18 
mijlen.  Bovendien  zijn  verscheidene  belangrijke  contracten 
afgesloten  met  maatschappijen  voor  de  vaart  op  Australië  en 
Nieuw-Zeeland  en  verdient  het  in  het  algemeen  opmerking, 
dat  de  zoogenaamde  koloniale  stoomvaart  zich  sedert  het 
laatste  jaar  ontzaglijk  ontwikkeld  heeft  en  op  dien  weg 
schijnt  voort  te  gaan. 

Dat  met  de  meerdere  vraag  naar  tonnemaat,  de  eischen 
van  den  werkman  om  hooger  loon  zijn  gestegen,  behoeft  wel 
geen  betoog.  Verscheidene  werkstakingen  vonden  dan  ook 
plaats,  onder  welke  de  meest  belangrijke  is  geweest  die  te 
Sunderland,  welke  drie  maanden  aanhield  en  natuurlijk  oor- 
zaak was  van  groote  vertraging  in  de  aflevering  van  ver- 
scheidene schepen. 

De  prijzen  van  het  ijzer  stegen,  in  verband  met  het  voor- 
gaande, gedurende  het  jaar  1881  met  20/  terwijl  voor 
§chepen  thans  door  elkadr  15  %  meer  wordt  betaald  dan 
ongeveer  een  jaar  geleden. 

Enkele  nieuwe  werven  zijn  geopend  en  hebben  reeds  aan- 
stonds  opdrachten   voor   den   bouw   van  schepen  ontvangen. 

De  bestaande  werven  hebben  schier  allen  zonder  onderscheid 

» 

meer  dan  voldoende  werk  voor  het  gansche  jaar  1882  terwijl . 
velen  geen  helling  vrij  krijgen  binnen  15  maanden  è.  i  V2  jaar. 
De  vaart  op  Austraüe,  China,  de  Westkust  van  Amerika 
vraagt  meer  en  meer  om  stoom  en  niet  te  loochenen  valt 
het  feit,  dat  het  stoomschip  zich  gaandeweg  meester  maakt 
van  ook  dk  terrein,  't  welk  men  meende  dat  nog  langen  tijd, 
zoo  niet  steeds,  door  het  zeilschip  zou  zijn  behouden.  In- 
tusschen  was  ook  de  aanbouw  van  zeilschepen,  in  het  bizonder 
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van  ijzeren  schepen,  nog  verre  van  onbeduidend  en  verdient 
het  ongetwijfeld  de  aandacht,  dat  op  ééne  werf  op  dit  oogen- 
blik  acht  ijzeren  zeilschepen  van  700  tot  1700  Reg.  ton  op 
stapel  staan. 

De  hierboven  bedoelde  hervorming  van  reederijen  in  „Li- 
mited Companies"  is  bij  velen  gepaard  gegaan  met  nieuwe 
ondernemingen  of  belangrijke  uitbreiding  der  bestaande  en 
tal  van  nieuwe  plannen  zweven  nog  in  de  lucht,  onder  welke 
dat  van  een  soort  van  drijvende  tunnel  (?)  waarmede  het 
traject  van  Amerika  naar  Engeland  in  vijf  dagen  zou  wor- 
den afgelegd  ! 

De  concurrentie  onder  schepen  die  „op  vracht  aanlegden" 
was  nu  en  dan  hevig.  Verschillende  samenkomsten  van 
cargadoors  voor  de  voornaamste  „trades",  met  het  oog  op  het 
samenstellen  van  zekere  tarieven,  hebben  tot  niets  geleid; 
o.  a.  zijn  alle  krachten  ingespannen  om  den  „ring"  in  de 
vaart  op  Australië  te  verbreken  en  goederen  derwaarts  aan- 
genomen tot  zelfs  ongekend  lage  vracht  (^7«  P^^*  ^o^)- 

De  lage  vrachten,  in  het  bizonder  voor  graan,  van  Amerika 
naar  Europa,  gepaard  gaande  met  een  achteruitgang  in  het 
vervoer  van  vee,  waren  oorzaak  dat  een  tweetal  trans- 
atlantische lijnen  elder?  emplooi  zochten.  De  ui tvr achten 
naar  Amerika  waren  betrekkelijk  hoog,  rails  werden  zelfs 
uit  Engeland  verscheept  tot  2®/  naar  New- York,  «^/e  naar 
Galveston,  **/  naar  New-Orleans  en  erts  van  de  Middellandsche 
Zee  tot  ^®/b  naar  New- York,  ^*/naarBaltimoreofPhiladelphia 
en  ■^/  van  Huelva  naar  New- York. 

Van  Calcutta  naar  Engeland  werd  ''"/«  betaald,  van  Bombay 
*5/  ,  van  Java  ^Ve»  van  de  Rijsthavens  '^/e,  de  uitvrachten 
derwaarts  daarentegen  waren  zeer  laag,  enkele  schepen  gingen 
zelfs  in  ballast  uit. 

Van  de  Zwarte  Zee  en  Donau  waren  de  vrachten  hoog  en 
vonden  beduidende  verschepingen  plaats.  In  het  voorjaar 
werd  van  den  Donau  7  >  ^^  ^"^^^  najaar  7  betaald.  Van 
Odessa  was  de  vracht  in  het  najaar  gemiddeld  **/.  Ook  de 
Oostzeevrachten  waren  goed,  de  uitvrachten  zelfs  ongekend 
hoog.  Voor  steenkolen  van  de  Tyne  naar  Cronstadt  werd  ^% 
en  voor  sleepers  van  Bolderaa  naar  Londen  ^^\  betaald. 

De    fruitvrachten   van  de  Ionische  eilanden  en  van  Sr 
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stonden  in  verhouding  tot  andere  vrachten  evenzoo  goed 
terwijl  de  erts-vaart  op  Bilbao  en  nabijliggende  plaatsen  voor 
menige  reederij  prachtige  uitkomsten  heeft  opgeleverd  en 
daardoor  aanleiding  gegeven,  dat  veel  nieuw  materieel  voor 
die  vaart  wordt  aangebouwd. 

Het  aantal  „Timecharters"  is  in  het  afgeloopen  jaar  be- 
langrijk geweest  in  schier  elke  vaart ;  voor  de  Middellandsche 
Zee  werd  gemiddeld  betaald  ^^/a  è  i*/,  per  gross  Reg.  Ton, 
voor  de  Atlantische  vaart  dezelfde  cijfers  terwijl  voor  weinig 
diepgaande  stoomers  ^^  werd  bedongen. 

Wij  eindigen  ons  uittreksel  uit  de,  hier  en  daar  wel- 
licht wel  wat  è.1  te  rooskleurige  'doch  over  het  geheel  juiste 
mededeelingen  en  inzichten  der  beide  Londonbrokers,  met 
dezelfde  opmerking  waarmede  ook  een  hunner  besluit: 

Voor  economische  stoomers  van  het  tegenwoordig  type  is 
er  werk  genoeg  en  wordt  het  werk  goed  betaald." 


Het  Elbe-Spree-Kanaal,  in  verbinding  met 

de  Oostzee-vaart. 


De  voorloopige  plannen  van  bovengenoemd  kanaal,  zoo 
gewichtig  voor  de  uitbreiding  van  de  Oostzee-scheepvaart, 
werden  aanvankelijk  door  een  locaal  comité  te  Dresden  be- 
sproken en  bleven  daarom  in  den  beginne  meer  op  den  ach. 
tergrond  van  het  algemeen  belang,  totdat  het  Duitsche  Kanaal- 
Verein  het  project  in  handen  nam  en  er  ernstig  de  aandacht 
der  Regeering  op  vestigde. 

Het  doel  van  den  aanleg  van  het  Elbe-Spree-Kanaal  is, 
den  tegenwoordigen  waterweg  Dresden— Berlijn  (via  Elbe, 
Plauener  Kanaal,  Havel— Spree)  lang  62,25  mijlen  te  verkor- 
ten tot  op  28,6  mijlen  (via  Riesa-Elbe-Spree-Kanaal). 

De  tegenwoordige  waterweg  is  op  het  gebied  der  Elbe 
44,37  mijlen,  langs  het  Plauener-Kanaal  4,38  mijlen,  langs 
den  kavel  11,50  mijlen,  langs  de  Spree  2  mijlen. 
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Stroom-afwaarts  is  de  weg  langs  de  Elbe  in  't  voordeel ; 
het  geprojecteerde  kanaal  heeft  echter  vóór,  dat  het  eene  ge- 
lijkmatige diepte  heeft,  terwijl  de  wisselende  waterstand  der 
Elbe  zeer  dikwijls  vracht-  en  lichter-kosten  ten  gevolge  heeft. 

Volgens  het  plan  zal  het  kanaal  bij  Riesa  eene  vertakking 
hebben  en  bij  Königswusterhausen  in  de  Spree  monden,  daar- 
door dus  eeiie  verbinding  voor  de  Noprd-Duitsche  stroomen 
opleveren  en  wel  zoodanig  dat  elk  vaartuig  van  350 — 400  ton 
er  gebruik  van  maken  kan.  De  kosten  van  aanleg  zullen  on- 
geveer 40  millioen  mark  bedragen.' 

Tusschên  het  gebergte  en  de  vlakte,  tusschen.  het  binnen- 
land en  de  kuststreken  zijn  overal  op  te  merken :  groot  ver- 
schil van  handelsproducten.  Worden  deze  gemakkelijk  en 
goedkoop  aangevoerd,  zoo  kan  een  levendiger  handel  niet 
achterwege  blijven. 

Wanneer  men  dit  voor  oogen  houdt  bij  het  Elbe-Spree- 
Kanaal,  zoo  bieden  juist  de  streken  én  wel  het  meest  de 
eindpunten,  welke  het  kanaal  verbinden  zal,  de  opmerkelijkste 
verschillen  in  productie  aan,  zooals  Saksen  en  Bohemen  met 
de  Duitsche  kuststreken. 

Het  Elbe-Spree-Kanaal  zal  dus  in  staat  zijn,  langs  korten  — 
en  niet  te  vergeten;  langs  goedkoopen  —  weg,  het  Saksische 
Hoogland,  tot  zelfs  Bohemen,  in  de  gelegenheid  te  stellen 
hunnen  handel  uit  te  breiden.  Men  behoeft  slechts  te  den-' 
ken  aan  den  kolen-rijkdom  van  Bohemen  en  Saksen.  Berlijn, 
de  groote  industrie-stad,  wordt  alsdan  onmiddellijk  met  de 
kolendistricten  van  de  Boven-Elbe  verbonden.  Eene  toename 
van  handel  is  te  verwachten,  daar  het  geprojecteerde  kanaal 
eene,  om  zoo  te  zeggen,  nieuwe  verbinding  van  Bohemen  en 
Saksen  met  de  zee  daarstelt ;  de  reeds  bestaande  toch,  langs 
grooten  omweg  (door  den  Havel)  was  zeer  onpractisch. 

Zal  nu  nog  buiten  helt  geprojecteerde  Oder-Spree-Kanaal, 
het  reeds  bestaande  kanaal  van  Berlijn  naar  den  Oder  en 
Stettin  ook  nog  in  verbinding  komen  met  het  kanaal  Berlijn- 
Rostock,  zoo  zal  daardoor  een  tweede  directe  waterweg  van 
Bohemen  en  Saksen  naar  de  Oostzee  gewonnen  zijn. 

Volgens  het  j  aarlij ksch  bericht  van  het  Elbe-Verein  is  het 
verkeer  op  de  Elbe  aanzienlijker  dan  men  wel  denkt.  Vol- 
gens bovengenoemd  Verein  bedroeg  dit  in  1880 : 
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Str  oom-af  waar  is. 

Bruinkool 950.000  Ton 

Granen 54.600 

Meel 4.500 

Suiker 4^.300 

Melasse 13.800 

Bazalt-stukken 21.460 

Hout 4.100 

Diverse  andere  goederen 38.000 


Te  zamen. . .   1. 127. 760  Ton 

Str oom-opwaarts. 

Ruw  IJzer 7-97o  Ton 

Petroleum 4.500  „ 

Cerealien 2.540  „ 

Diverse  andere  goederen 34.840  „ 


Te  zamen. . .        49.850  Ton 

Een  gedeelte  der,  naar  de  Oostzee  bestemde  vrachten  moet 
nu  over  Hamburg  gaan. 

Het  verkeer  van  Hamburg  van  en  naar  de  Boven-Elbe 
bedroeg ; 


Stroom-        Stroom- 
opwaarts,     afwaarts. 


Totaal. 


1851  tot  1860...   270.566  203.205  473.771 

gemiddeld    {    1861    „    i.870...  351.867  308.388  660.205 

1871    „    1875...  421.945  327-409  749-354 

1876 411.895  401.473  813.368 

1877 479-871  558.588  1.038.459 

1878 525.699  633.151  1.158.850 

1879 639.055  705.289  1.344.344 

Eene  zelfde  vermeerdering  als  Hamburg  met  de  Boven-Elbe, 
heeft  ook  Berlijn  met  de  Spree. 

Het  verkeer  te  water  naar  en  van  Berlijn  geschiedt  door 
de  Spree;  het  aantal  tonnen,  welk  langs  dezen  weg  vervoerd 
wordt,  bedraagt  ongeveer  3.674.762,  d.i.  ongeveer  70  \  van 
het  gezamelijk  spoorweg-verkeer  in  Berlijn. 
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Van    veel   belang    is   verder   het  directe  water-verkeer  van 
Elbe-Stettin.    Volgens   de   opgaven   van   Lohmeyer   over  het 
JElbe-Trave-Kanaal,  passeerden  langs  de  Elbe  naar  Stettin: 
in  1874 :     787  ladingen  met     70.833  ton 
„   1879:  1155         „  „     110.609    „ 

welk   verkeer  zich  hoofdzakelijk  uitstrekt  tot  het  vervoer  van 
Maagdenburg-Stettin  en  ook  gedeeltelijk  van  Hamburg -Stettin. 

Wil  men  de  vooruitzichten  van  het  kanaal  nader  onder- 
zoeken, zoo  heeft  men  slechts  het  oog  te  slaan  op  het  verkeer 
van  Oostenrijk  met  Noord -Duitschland  en  de  Oostzee-havens. 
Laatstgenoemd  verkeer  bedroeg  alleen  voor  goederen,  welke 
gewoonlijk  meer  geschikt  zijn  om  te  water  vervoerd  te  wor- 
den, reeds  212.232  ton,  terwijl  per  spoor  het  overige  vervoer 
-ongeveer  186.520  ton  bedroeg. 

Het  valt  niet  te  betwijfelen  of  een  groot  deel  van  dit  spoorweg- 
verkeer zal,  zoodra  het  Elbe-Spreè-Kanaal  gereed  is,  ten  goede 
komen  van  het  verkeer  te  water,  hetwelk  veel  goedkooper  is. 

Nevens  het  vérvoer  van  kolen  zal  waarschijnlijk  de  rijkdom 
der  steengroeven  in  het  Elbe-dal  een  groote  rol  spelen  in 
den  uitvoer.  Groote  hoeveelheden  graniet,  syeniet,  porphyren 
bazalt  worden  naar  de  Oostzee-havens  vervoerd  per  spoor; 
hoeveel  gemakkelijker  zal  dit  niet  gaan  als  deze  zware  ladin- 
gen per  schip  kunnen  getransporteerd  worden. 

De  Boheemsche  bruinkool-mijnen  produceerden  in  het  jaar 
1879  eene  hoeveelheid  van  5.401.655  ton,  welke  respectievelijk 
naar  Hannover,  Brunswijk,  Hamburg,  Lubeck,  Straalsundj 
StettiU;  Posen  vervoerd  werden. 

Berlijn  alleen  verbruikt  jaarlijks  900.000  ton  steen-  en 
300.000  ton  bruinkolen.  Welke  grootere  hoeveelheden  zijn  nog 
te  verwachten,  wanneer  de  kanalen  Berlijn — Oder  en  Berlijn — 
Rostock  eens  gereed  zijn. 

Het  behoeft  zeker  geen  verder  betoog,  dat  het  nieuwe  kanaal 
een  grooten  invloed  zal  uitoefenen  op  het  geheele  verkeer  in 
Oostelijk-Duitschland,  in  de  richting  van  Zuid  naar  Noord  en 
omgekeerd  en  dat  de  Oostzee-vaart  op  Noord-Duitschland 
hierdoor,  bij  een  weinig  ondernemingsgeest,  aanmerkelijk  zal 
loenemen. 
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Budget  van  de  Fransche  Marine  voor  1882. 


Francs. 

1.  Traktementen  van  Minister  en  verder  perso- 
neel van  het  hoofdbestuur 1,168.387 

2.  Verschillende  onkosten  van  het  Ministerie. .  196.348 

3.  Zeekaarten-depót 520.220 

4.  Staf  en  bemanning  der  vloot 44,518.009 

5.  Troepen 14,236.956 

6.  Afzonderlijke  corpsen  en  ambtenaren  (te  land)  5»  1 5 7 -8 1 3 

7.  Toezicht  personeel 2,954.334 

8.  Levensmiddelen 21,269.950 

9.  Hospitalen 3,324.150 

10.  Arbeidsloonen 24,4.88.465 

11.  Onderhoud   van  de  vloot  en  instandhouding 

van  dezelve 42,874.000 

12.  Gebouwen 5,880.000 

13.  Rechtspleging 225.917 

14.  Drukkerij  en  aankoop  van  boeken 687.051 

15.  Loodsen-traktementen,    bizondere  zendingen 

en  vervoer  van  personeel 3,750.000 

16.  Buitengewone  uitgaven 750.000 

Te  zamen 172,001.600 

Koloniale  dienst. 

1.  Civiel  personeel 4,604.671 

2.  Militair  personeel 4,805.230 

3.  Bizondere  uitgaven, 846.437 

4.  Hospitalen  en  levensmiddelen 6>37i'73o> 

5.  Materieel 3>43o-647 

6.  Ondersteuning  van  den  locaal-dienst  der  ko- 
loniën  ^. 1,253.055 

7.  Dienst  te  Tonkin 733-9oo 

8.  Straf-inrichtingen 8,155.404 

9.  Schulden-rest  aan   de  spoor-  en  haven-maat- 

schappij  op  Réunion 750.000 

Tezamen 3o>95 1-074 
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Bizondere  uitgaven. 

Francs. 

1.  Vloot 30,566.000 

2.  Haven-onkosten — 

3.  Completeering  der  arsenalen. — 

4.  Plunjes; 1,000.000 

5.  Aanschaffing   van    handwapenen;   overname 
van    artillerie-materieel    van   het    ministerie 

van  Oorlog — 

6.  Verdedigingswerken  in  de  koloniën 400.000 

7.  Spoorweg  bouw  in  Senegal 3,218.928 

Te  zamen 35,184.928 


De  Scheepsspoorweg  van  Captain  Eads. 


Reeds  vroeger  is  omtrent  dit  onderwerp  het  een  en  ander 
in  dit  tijdschrift  medegedeeld.  De  laatste  „Engineerings"  bevat- 
ten aangaande  de  zaak  thans  weder  zulke  interessante  mede- 
deelingen,  dat  wij  meenen  deze  onzen,  lezers  niet  te  mogen 
onthouden. 

Dat  het  plan  van  Capt.  Eads  of,  zooals  het  tegenwoordig 
meestal  wordt  genoemd,  de  scheepsspoorweg  van  Tehuantepec, 
geheel  als  de  concurrent  is  te  beschouwen  van  het  Panama- 
kanaal, is  genoegzaam  bekend  en  indien  men  bedenkt  dat  de 
landengte  ongeveer  even  lang  is  als  de  afstand  bedraagt 
tusschen  New-York  en  het  zuidelijk  gedeelte  van  Texas,  dat 
Panama  aan  het  zuidelijk  einde  daarvan  is  gelegen  op  een 
afstand  van  1250  mijlen  van  Tehuantepec,  dat  alzoo  schepen 
van  om  de  Noord  (New-York,  enz.)  komende  en  met  bestem- 
ming naar  San-Francisco,  China  of  Japan,  dien  meerderen 
afstand  in  den  Pacific  zoowel  als  in  de  Caraïbische  zee  hebben 
af  te  leggen  als  zij  de  landengte  bij  Panama  passeeren  in 
stede  van  bij  Tehuantepec,  een  meerder  traject,  dat  op  1500 
mijlen   kan   worden   gesteld,   —  dan  zal  men  begrijpen  dat 
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ook  al  moge  het  denkbeeld  van  een  scheepsspoorweg  aan- 
vankelijk wat  vreemd  klinken,  —  bij  overigens  gelijke  voor- 
deelen,  —  de  weg  langs  Tehuantepec  verre  verkieselijk  is. 

In  Mexico  in  het  bizondér  is  me:n  ten  hoogste  met  het 
denkbeeld  ingenomen  en  belooft  men  zich  daarvan  gouden 
bergen. 

Het  gouvernement  dier  Republiek  heeft  de  meest  vrijgevige 
concessien  gedaan  als  : 

de  maatschappij,  welke  het  plan  ten  uitvoer  legt,  wordt  ge- 
durende 99  jaren  vrijgesteld  van  alle  belasting; 

gedurende  ditzelfde  tijdperk  wordt  haar  vrijen  invoer  toege- 
staan van  alle  benoodigdheden  voor  den  bouw  en  de  exploitatie 
van  den  spoorweg ; 

aan  de  maatschappij  wordt  kosteloos  afgestaan  een  halve 
mijl  wijdte  gronds,  over  de  gansche  lengte  van  den  spoorweg 
en  bovendien  nog  een  millioen  acres  land; 

alle  schulden  en  dividenden  van  de  maatschappij  worden 
vrijgesteld  van  het  algemeen  recht  van  6^1^ ; 

het  gouvernement  neemt  op  zich,  de  maatschappij  én  hare 
werken  met  behulp  van  leger  en  vloot  alle  noodzakelijke  be- 
scherming te  verleenen ; 

de  voorrechten  eindelij k^  welke  de  maatschappij  geniet, 
mogen  ook  c.  q.  door  haar  worden  overgedragen  aan  elk 
ander  gouvernement,  dat  de  onderneming  zal  steunen  met 
geld  of  de  uitvoering  waarborgen. 

In  verband  met  de  laatste  bepaling,  is  Capt.  Eads  begonnen 
met  de  daarin  gedane  concessien  aan  te  bieden  aan  zijn  eigen 
land,  de  Vereenigde  Staten,  welk  'aanbod  met  genoegzamen 
ernst  is  ontvangen,  om  de  Regeering  te  doen  besluiten  inde 
aanstaande  samenkomst  van  het  Congres  een  wetsontwerp 
in  te  dienen,  waarbij  zij  wordt  gemachtigd  de  controle  over 
de  onderneming  te  aanvaarden. 

De  totale  kosten  van  den  spoorweg  worden  geraamd  op 
75  millioen  dollars  en  het  gouvernement  is  uitgenoodigd  om 
gedurende  15  jaren  6  "/o  dividend  te  guarandeeren  over 
tweederde  gedeelte  van  dit  bedrag,  alzoo  over  50.000  dollars. 
Die  guarantie  behoeft  eerst  aan  te  vangen  nadat  de  practische 
uitvoerbaarheid  van  het  plan  zal  zijn  gebleken. 

Ten   einde   dit   laatste    te   beslissen,    zal  aanvankelijk  een 
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gedeelte  ter  lengte  van  tien  mijlen,  met  het  noodige  werk 
voor  een  der  eindpunten  om  het  schip  uit  het  water  op  te 
nemen,  —  worden  afgemaakt  en  beproefd  —  door  over  dit 
traject  een  schip  te  vervoeren  met  eene  snelheid  van  minstens 
6  mijl  per  uur  en  hetzelve  daarna  weder  te  water  te  laten  zonder 
schade  aan  het  schip,  den  spoorweg  of  aan  de  eindwerken; 
—  waarop  het  gouvernement  het  dividend  over  7io  (d.  i. 
over  5  millioen  dollars)  zou  moeten  guarandeeren  en  zoo 
vervolgecs  voor  elke  10  mijlen  welke  gereed  zouden  komen. 

Voor  den  rente-waarborg  der  eerste  10  millioen  wordt  het 
gewicht  van  schip  en  spoorweg  gebracht  op  2000  ton,  voor 
de  volgende  op  2500,  daarna  op  3000  en  zoo  vervolgens  tot 
4000  ton  wicht. 

De  maatschappij  neemt,  tegenover  deze  guarantie,  de  na- 
volgende verplichtingen  op  zich; 

Gedurende  99  jaren  zullen  de  schepen,  troepen,  het  eigendom 
en  de  mails  van  de  Vereenigde  Staten  kosteloos  over  den 
spoorweg  worden  vervoerd; 

geen  oorlogsbodem  of  oorlogscontrabande  van  eenige,  met 
de  Vereenigde  Staten  in  oorlog  zijnde  natie  zal  langs  den 
spoorweg  worden  overgebracht; 

alle  netto-ontvangsten,  boven  het  bedrag  benoodigd  om  6^/0 
dividend  uit  te  keeren,  zullen  aan  de  Vereenigde  Staten  wor- 
den betaald  ter  restitutie  van  mogelijk  gedane  voorschotten, 
op  grond  der  vroeger  omschreven  guarantie; 

de  Vereenigde  Staten  zullen  het  recht  hebben  de  rechten 
te  verminderen  of  te  vermeerderen  naar  welgevallen,  onder 
voorbehoud,  dat  de  vermindering  de  inning  van  8<^/o  dividend 
niet  belette; 

de  Vereenigde  Staten  zullen  eveneens  de  bevoegdheid  hebben 
\yi]  de  heffing  der  rechten,  ten  opzichte  van  Amerika  en 
Mexico  zoodanige  uitzonderingen  ten  gunste  te  bepalen  als 
zij  goedvinden. 

Ter  vermijding  van  alle  kwestien  omtrent  de  opvatting  van 
/t^/Z^inkomsten,  neemt  de  maatschappij  aan,  dat  de  helft  van 
de  ^/-«/^ontvangsten  zullen  worden  beschouwd,  toereikende 
te  zijn  om  alle  kosten  van  exploitatie,  herstellingen,  buiten- 
gewone uitgaven,  enz.  te  dekken,  zoodat  wanneer  de  totaal- 
ontvangst  zes   millioen  dollars  per  jaar  bedraagt,   de  Veree- 
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nigde    Staten    door    hare     guarantie    geene    verplichtingen 
hebben. 

Het   is   ontegenzeggelijk   in  het  belang  van  de  Vereenigde 
Staten,   dat   geen  vreemd  gouvernement  de  controle  verkrijgt 
over   eene   route,   welke   van  zulk  een  groot  gewicht  is  voor 
den  handel  en  de  politiek  van  Amerika.     Geen  wonder  dan 
ook,  dat  de  voordaelen  van  den  Tehuantepec-spoorweg  boven 
het   Panama-kanaal   door   vele   staatslieden  en  vaderlandsge- 
zinde  Amerikanen    sterk   op    den  voorgrond  worden  gesteld. 
Door  deze  wordt,  behalve  op  den  korteren  en  bijgevolg  goed- 
kooperen weg,  voor  een  belangrijk  deel  van  den  Amerikaanschen 
handel,   —   gewezen    op   den   veel   korteren   tijd,  benoodigd 
voor   den    aanleg   van    een   scheepsspoorweg  in  vergelijk  tot 
het   graven    van   een  kanaal,  —  op  de  meerdere  voordeelen 
voor   zeilschepen,    op   de   groote  waarde  daaraan  verbonden 
uit   een   militair    oogpunt,  op  de  handelsrelatien  welke  daar- 
door tusschen  de  Vereenigde  Staten  en  Mexico  zullen  worden 
aangekweekt,  terwijl  zij  daarin  eindelijk  eene  aanleiding  meenen 
te  zien  voor  eene  afdoende  methode  om  de  handelsvaart  van 
Amerika   te    releveeren   en   de  verloren  heerschappij  op  den 
Oceaan  te  heroveren. 

Ten  opzichte  van  de  kortere  route  is  reeds  hiervoren  op- 
gemerkt dat,  door  de  groote  uitgestrektheid  van  de  landengte,  een 
schip,  van  New- York  naar  de  Westkust  van  Amerika  of  naar 
Japan  bestemd,  1500  mijlen  méér  zou  hebben  af  te  leggen 
als  het  den  weg  koos  door  het  ontworpen  Panama-kanaal 
dan  wanneer  het  mét  den  scheepsspoorweg  werd  overgebracht, 
terwijl  voor  eenig  schip,  uit  de  Mississippi-monden  komende, 
het  traject  2200  mijlen  langer  zou  wezen.  Dit  nadeel  zou, 
hoezeer  in  eenigszins  mindere  mate,  blijven  bestaan  bij  een 
eventueel  te  kiezen  weg,  via  het,  door  anderen  ontwor- 
pen kanaal  van  Nicaragua.  Men  kan  zich  een  denk- 
beeld maken  van  den  duur  van  het  traject  door  dit  kanaal, 
indien  men  bedenkt,  dat  in  het  plan  verscheidene  sluizen  zijn 
opgenomen,  terwijl  het  Suez-kanaal,  dat  de  helft  korter  is 
en  geene  sluizen  heeft,  reeds  twee  dagen  vordert  om  door 
een  stoomschip  te  worden  gepasseerd. 

Het  argument,  dat  de  Tehuantepec-spoorweg  bizondere  voor- 
deelen  voor   zeilschepen    aanbiedt,   werd  door  Captain  Silas 
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Bent,  een  zeeman  van  ervaring,  op  eene  meeting  te  St.  Louis 
met  de  volgende  redenen  gestaafd: 

De  Noord-Oost  passaat,  die  over  den  Atlantischen  Oceaan 
waait,  wordt  nabij  de  West-Indische  eilanden  zoodanig  ver- 
stoord  en    afgeleid,    dat  hij  nimmer  doordringt  in  de  Caral- 

bische  zee. 

Benoorden  die  eilanden  echter  waait  de  passaat  vrü  inden 
golf  van  Mexico  en  vaak  zelfs  tot  bij  Tehuantepec,  zoodat, 
terwijl  in  den  golf  steeds  wind  is,  de  Caraïbische  zee  een 
streek  is  van  bijna  onverstoorde  windstilte  i). 

Bovendien  vormen  de  bergruggen,  welke  zich  over  de 
gansche  lengte  van  de  landengte  en  door  Centraal-Amerika 
uitstrekken,  als  het  ware  eene  reusachtige  barrière  voor  die 
passaat-winden,  waardoor  deze  naar  hoogere  luchtlagen  wor- 
den opgevoerd  en  bewesten  de  landengte  eene  streek  van 
windstilte  ontstaat,  die  zich  ver  uitstrekten  tot  op  1500  è,  1800 
mijlen  in  den  Pacific  op  de  paralel  van  Panama  langs  de 
kust  van  Centraal-Amerika  loopt. 

De  heer  Bent  onderstelt  twee  zeilschepen  van  gelijke  ton- 
nemaat  en  gelijke  snelheid,  die  beide  gelijktijdig  uit  den 
Mississippi-mond  vertrekken  met  bestemming  naar  China;  . 
het  ééne  schip  den  weg  kiezende  via  het  Panama-kanaal, 
het  andere  over  den  Tehuantepec-spoorweg.  Volgens  hem 
bestaat  er  dan  geen  twijfel  of  op  het  oogenblik,  dat  het  eerste 
schip  het  kanaal  gepasseerd  is  en  den  Pacific  bereikt  heeft,  het 
Tehuantepec-schip  den  meridiaan  van  de  Sandwich-eilanden 
reeds  voorbij  zal  zijn  en  dat  vóór  het  Panama-schip  de  1500 
k  1800  mijlen  windstilte  zal  hebben  doorworsteld,  die  het 
dadelijk  in  den  Pacific  wachten,  het  Tehuantepec-schip  vijf 
duizend  mijlen  zal  hebben  afgelegd  en  daarmede  een  voor- 
sprong zal  hebben  verkregen  van  meer  dan  dertig  dagen.- 
Het  is  toch  een  feit,  dat  èn  de  Noord-Oost-passaatwind  in 
den  Pacific  èn  de  groote  Equatoriaalstroom  zich  het  krach- 
tigst doen  gevoelen  op  of  nabij  de  paralel  van  Tehuantepec ; 
de  eerste  waait  daar  vaak  met  eene  kracht  van  tien  of  twaalf 


i)  Dit  argument  verliest  veel  van  waarde  voor  hen,  die  weten,  dat  in 
de  Caraïbische  zee  wel  degelijk  de  N.O.  passaat  waait,  zij  het  dan  ook 
gepaard  met  vaak  harde  buien;  yAvAsHlte  is  er  zeker  niet  aan  de  orde 
van  den  dag.  J. 
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mijl,   de  laatste   stroomt  niet   zelden    met  eene  snelheid  van 
drie  of  vier  mijl  per  uur  om  de  West. 

Omtrent  de  voordeelen  van  het  Tehuantepec-plan,  uit  een 
militair  oogpunt,  zeide  de  Commodore  Shufeldt  het  navolgende  : 

Het  is  de  eenige  route,  welke  ons  gouvernement  (de  Vereen. 
Staten)  kan  controleeren  en  terwijl  het  voor  Amerika 
zeer  moeielijk  zou  vallen  om  eenig  werk  te  Panama  of  te 
Nicaragua  te  verdedigen  tegen  een  der  groote  zeemogend- 
heden van  Europa,  is  dit  zeer  wel  uitvoerbaar  te  Tehuantepec. — 

Enkele  gepantserde  schepen  en  torpedo's  in  het  Yucatan- 
en  in  het  Florida-kanaal  zouden  het  binnenkomen  zeer  be- 
zwaarli^^  maken,  terwijl  het  bovendien  weinig  moeite  zou 
kosten  om  over  land  per  spoor,  welke  reeds  nu  in  aanbouw 
is,  —  zoonoodig  een  geheel  leger  aldaar  te  concentreeren,  —7 
iets  wat  èn  te  Nicaragua  èn  te  Panama  tot  de  onmogelijk- 
heden zou  behooren. 

^^Harpers  Ma^^aziné*'  eindelijk,  laat  zich  aldus  uit  over  den 
invloed,  welken  men  van  den  scheepsspoorweg  verwacht  ten 
opzichte  van  de  Amerikaansche  handelsvaart; 

„Ons  land,  dat  het  meest  uitgestrekte  kustgebied  en  de 
„schoonste  havens  van  de  wereld  bezit  en  dat,  in  de  eerste 
„jaren  van  haar  jeugdig  bestaan,  het  moederland  schier  nabij 
„streefde,  zoo  wat  handels-  als  oorlogsvloot  aangaat,  —  is  zoo- 
„danig  in  verval  geraakt,  dat  het  tegenwoordig  nauwelijks 
„het  vijf  en  twintigste  gedeelte  bezit  van  zijne  vroegere 
„handelsvaart.  Onze  schepen,  onze  zeemanschap,  ons  prestige, 
„onze  kracht  te  water,  zijn  verdwenen  en  daarmede  tevens 
„verloren  al  die  voordeelen,  welke  voortvloeien  uit  het  transport 
„te  water  en  de  verschillende  industrien  daarmee  verwant. 

„Van  het  meest  liberale  volk  jegens  vreemdelingen  in  alle 
„andere  opzichten,  zijn  wij  ten  opzichte  onzer  kustvaart  afge^ 
„daald  tot  het  oude  Spaansche  systeem  van  uitsluiting,  in 
„Mexico  toegepast  en  wij  vergunnen  niet  aan  een  Italiaan, 
„een  Noor,  een  Engelschman  om  handel  te  drijven  langs  oii^ 
„kust,  —  wel  wetende,  dat  als  wij  hen  tot  mededinging  toe- 
vlieten,  zij  ons  overal  zouden  verdringen. 

„Staatsmanswijsheid  noch  eigenbelang  zijn  in  staat  geweest  ons 
„verval  te  keeren  en  onzen  handel  in  een  gezonden  toestand 
„terug    te    brengen.  Indien   de   bouw   van  den  Tehuantepec- 


De  Scheepsspoorweg  van  Captain  Eads,  95 

„spoorweg  den  weg  aanbood  om  in  dezen  tot  eene  gewenschte 
„oplossing  te  geraken,  zou  het  voor  ons  vrij  wat  meer  waard 
„zijn  dan  de  vijftien  millioendoUars,  die  wij  dertig  jaar  geleden 
„aanboden,  louter  voor  het  recht  van  den  weg. 

„Dit  is  de  overweging,  die  de  ontwerpers  van  het  plan  doet 
„vertrouwen  op  den  bijstand  der  Amerikaansche  natie. 

„Indien  de  wereldhandel  dwars  door  de  landengte  met  meer 
„voordeel  kan  worden  gedreven  dan  rond  kaap  Hoorn,  zal  hij 
„dien  weg  nemen;  kan  hij  zulks  goedkooper  doen  in  Ameri- 
„kaansche  bodems  dan  in  Engelsche,  hij  zal  de  eerste  ver- 
„kiezen  en  ons  Amerikanen  moet  allen  het  vraagstuk  belang 
„inboeze,men  of  eene  reductie  van  35  of  50  percent  optransit- 
„rechten  ons  in  staat  zou  stellen  om  tegenover  Engeland  — 
„onzen  grootsten  concurrent  —  in  't  strijdperk  te  treden,  terwijl 
„tegelijkertijd  aan  de  exploitanten  van  den  spoorweg  genoeg 
„vrijheidden  steun  zou  moeten  worden  gegeven  om  voldoende 
„winst  te  maken  tot  dekking  der  kosten." 

Toen  het  denkbeeld  van  een  spoorw^  tot  het  vervoer  van 
schepen  het  eerst  werd  geopperd,  werd  van  vele  zijden  de 
practische  uitvoerbaarheid  van  het  denkbeeld  ten  eenenmale 
betwijfeld.  Sedert  intusschen  verscheidene  scheepsbouwkundigen 
en  ingenieurs  hebben  verklaard,  dat  bij  het  vervoer  van  een 
schip  op  een  behoorlijk  daartoe  ingerichten  wagen  niet  zooveel 
van  zoodanig  vaartuig  gevergd  behoeft  te  worden  als  op  zee, 
is  men  over  de  zaak  wel  wat  anders  gaan  denken.  Onge- 
twijfeld heeft  hiertoe  ook  veel  bijgedragen  het  gevoelen  van 
den  Engelschen  scheepsbouwmeester  Sir  Edward  J.  Reed, 
door  hem  uitgesproken  in  een  schrijven  aan  den  Schout  bij 
Nacht  Ammen  van  de  Amerikaansche  Marine. 

{Wordt  vervolgd.) 


Nog  iets  over  de  stroomen  bij  Kaap  Guardafui. 


In  het  April-nummer  van  1880  van  „de  Zee"  is  een  stukje 
opgenomen  over  de  stroomen  bij  Kaap  Guardafui. 
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Daar  het  mij  voorkomt,  dat  alles  wat  de  kennis  van  den 
loop  van  die  stroomen  kan  vermeerderen,  van  het  grootste 
belang  is  en  vooral  de  ondervinding  van  de  gezagvoerders 
van  onze  stoomschepen  van  groot  nut  is,  deel  ik  hieronder 
een  uittreksel  mede  uit  een  schrijven  van  den  verdienstelijken 
gezagvoerder  van  het  stoomschip  Prins  van  Oranje^  Berkel- 
bach  van  den  Sprenkel. 

(„Tevens  profiteer  ik  van  dit  schrijven  oih  ÜEd.  met  de 
„meeste  bescheidenheid  mijne  gevoelens  mede  te  deelen  omtrent 
„de  reden  der  vele  plaats  gehad  hebbende  schipbreuken  in  de 
„nabijheid  der  reeds  zoo  dikwijls  beschreven  en  besproken 
„Kaap  Guardafui. 

„Van  algemeene  bekendheid  is  het,  dat  in  den  Z.  W.  mous- 
„son,  van  de  Linie  en  57^*  O.  L.,  opstekende  om  deN.  N.W. 
„1/2  W.  steeds  een  stroom  om  de  O.  N.  O.  wordt  waarge- 
„nomen,  die  veelal  eene  streek  Noordelijker  heenzet  dan  ge- 
koersd  wordt. 

„Deze  stroom  eindigt  op  de  breedte  en  in  de  nabijheid 
„van  Ras  Hafiin;  meermalen  merkte  ik  op,  dat  als  Ras 
„Hafun   West   is,    men  precies  heengaat  wat  gestuurd  wordt. 

„Blijft  men  nu,  op  Guardafui  aankoersende,  op  dezen  om 
„de  O.  N.  O.  zettenden  stroom  rekenen,  dien  men  vanaf  de 
„Linie  reeds  ondervond,  dan  zal  men  bezuiden  Guardafui  te 
„recht  komen  en  daar  de  heijigheid  het  gezicht  van  land 
„bij  nacht  veelal  onmogelijk  maakt,  loopt  men  bij  Shenerif 
„op  strand." 

Naar  aanleiding  hiervan,  worden  alle  gezagvoerders  vrien- 
delijk uitgenoodigd  om  zoo  nauwkeurig  mogelijk  de  stroomen 
in  dat  gedeelte  der  Indische  zee  na  te  gaan  en  in  hunne- 
journalen te  vermelden,  opdat  het  meteorologisch  Instituut 
in  de  gelegenheid  worde  gesteld  uit  een  groot  aantal  gege- 
vens een  maandelijksch  overzicht  van  die  stroomen  te  geven. 

iFebiTrfW  P.F.VANHEERDT 
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Onze  rechterlijke  macht  is  dezer  dageii  geroepen  geworden 
om  te  beslissen  of  de  stoombooten  der  Stoom  vaart-Maat- 
schappij „Zeeland",  Koninklijke  Nederlandsche  Postvaart  tus- 
schen  Vlissingen  en  Queensboró,  moeten  beschouwd  worden 
als  te  vallen  onder  de  wet  van  23  April  r88o  {Staatsblad 
no.  67)  betreffende  de  openbare  middelen  van  vervoer,  met 
uitzondering  der  spoorwegdiensten  en  alzoo  in  verband  daar- 
mede, onder  de  bepalingen  van  het  Koninklijk  Besluit  van 
31  Juli  1880  {Staatsblad  no.  121),  houdende  bepalingen  ter 
verzekering  van  de  veiligheid  der  reizigers  met  openbare 
middelen  van  vervoer.   . 

Naar  aanleiding  van  een  opgemaakt  proces-verbaal  wegens 
overtreding  dier  wet,  werd  de  Heer  C.  L.  van  Woelderen,  Di- 
recteur dier  Maatschappij  gedagvaard  voor  den  Kantonrechter 
te  Middelburg  en  wel  speciaal  ter  zake  van  niet  te  hebben 
zorg  gedragen,  dat  rondom  de  stoombooten  dier  Maatschappij 
met  eene  afstekende  kleur  eene  lijn  was  geverwd,  aanwijzende 
den  grootsten  geoorloofden  diepgang,  noch  ook  met  duidelijk 
zichtbare  letters  buiten  op  die  vaartuigen  waren  vermeld  de 
naam  van  den  ondernemer,  het  grootste  getal  personen  waarvoor 
het  bestemd  is  en  het  grootste  gewicht,  hetwelk  daarop  bo- 
vendien mag  worden  geladen. 

De  Kantonrechter  te  Middelburg  ontsloeg  echter  den  Direc- 
teur der  Maatschappij  „Zeeland"  van  alle  rechtsvervolging  te 
dezer  zake,  hoofdzakelijk  op  grond,  dat  de  aangehaalde  wet 
niet  toepasselijk  is  op  stoombooten,  welke,  zonder  het  aandoen  van 
eenige  andere  plaats  in  Nederland,  rechtstreeks  varen  tusschen 
eene  Nederlandsche  haven  en  het  buitenland,  daar  de  inhoud 
dier  wet  èn  blijkens  hare  bewoordingen  èn  blijkens  het  ant- 
woord der  Regeering,  naar  aanleiding  eener  opmerking  in 
het  voorloopig  verslag  der  commissie  van  rapporteurs  der 
Eerste  Kamer  van  de  Staten-Generaal  over  het  wetsontwerp 
tot  vaststelling  van  hoofdstuk  IX  der  Staatsbegrooting  voor 
De  Zee  1882.  8 
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1881,  slechts  betrekking  kan  hebben  op  het  vervoer  tusschen 
verschillende  binnen  het  Rijk  gelegen  plaatsen  en  ten  aanzien 
van  de  stoombootdiensten  op  het  buitenland  slechts  voor 
zoover  daarmede  tevens  in  een  geregelden  dienst  reizigers  van  de 
eene  binnenlandsche  plaats  naar  de  andere  worden  vervoerd. 

Van  dit  vonnis  kwam  het  Openbaar  Ministerie  in  hooger  be- 
roep bij  de  Rechtbank  te  Middelburg,  welke  het  vonnis  des  Kan- 
tonrechters, zoowel  bij  verstek  als  later  bij  het  verzet,  vernietigde 
en  den  Directeur  der  Maatschappij  „Zeeland"  tot  geldboete  en 
subsidiaire  gevangenisstraf  veroordeelde,  op  grond  dat  de  wet  van 
23  April  t88o  wèl  toepasselijk  was,  hoofdzakelijk  omdat  deze 
haar  niet  voorkwam,  zee-stoombooten  als  de  onderwerpelij ke  uit 
te  zonderen  en  omdat,  wat  ook  moge  gesproken  en  neer- 
geschreven zijn  naar  aanleiding  van  en  in  het  voorloopig  verslag 
eener  commissie  van  rapporteurs  na  de  aanneming  der  wet,  als- 
mede wat  daarop  door  de  Regeering  mocht  zijn  geant- 
woord,  een  en  ander  voor  den  rechter  niet  mag  dienen  als 
leiddraad  ter  beoordeeling  van  den  geest  dier  wet. 

Van  dit  vonnis  kwam  de  Directeur  der  Maatschappij 
„Zeeland*'  in  cassatie  en  de  Hooge  Raad  vernietigde  weder 
het  vonnis  der  Rechtbank  te  Middelburg  en  bevestigde 
dat  van  den  Kantonrechter,  op  grond  dat  deze  laatste  terecht 
de  niet-toepasselijkheid  der  wet  had  aangenomen,  met  het 
oog  op  hare  bepalingen  in  het  algemeen  en  met  het  oog  op 
de  geschiedenis  der  wet,  de  beraadslagingen  en  de  tusschen 
Regeering  en  Vertegenwoordiging  gewisselde  stukken. 

Alzoo  is  in  het  hoogste  ressort  uitgemaakt,  dat  de  wet  van 
23  April  1880  (Staatsblad  no.  67)  en  het  Kon.  Besluit  van 
31  Juli  1880  {Staatsblad  no.  121)  niet  van  toepassing  zijn 
op  z  ee  schepen. 


Het  verkeer  op  het  Suez-Eanaal. 


Zeer   interressant   is   de  opgave  van  scheeps-  en  goederen- 
verkeer door  het  Suez-kanaal  voor  't  jaar  '80,  onlangs  gepu- 
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bliceerd   in   eene   brochure  van  den  directeur  van  het  Egyp- 
tische bureau  van  statistiek. 

Volgens  deze  opgave  zijn,  sedert  de  opening  tot  aan  't 
einde  van  1880,  14,471  driemast-schepen  en  18,264  barken 
het  kanaal  gepasseerd  en  wel: 

Jaar  Driemast-sch.         Tonnen  Barken  Tonnen 

1870 486  345>9ii  2,730  17,267 

1871 765  761,467  2,597  16,294 

1872 1,082  1,439,169  1,612  11,597 

1873 1,173  2,085,073  1,879  12,624 

1874 1,264  2,423,672  1,598  12,959 

1875 i»494  2,940,709  1,108  9,326 

1876.......  1,457  3,072,107  1,113  6,997 

^877 1,663  3,418,950  929  5,104 

1878 1,593  3.291,535  1,2^0  7,637 

1879 1,477  3,236,942  1,771  9,830 

1880 2,017  4,378,064  1,677  6,071 

Hieruit  blijkt,  dat  het  aantal,  zoowel  als  de  tonnen-inhoud  der 
groote  schepen,  sedert  de  opening  steeds  aangroeit,  terwijl 
het  aantal  barken  tot  1877  onafgebroken  vermindert. 

Het  grootste  verkeer  van  groote  schepen  heeft  plaats  in 
de  maanden  December,  Januari,  Maart  en  April.  Bij  't  ver- 
keer van  kleinere  schepen  ziet  men  juist  het  omgekeerde, 
aangezien  de  meeste  van  dezen,  in  de  maanden  April  tot 
September  het  kanaal  passeeren. 

De  gemiddelde  tonnen-inhoud  der  schepen  werd  van  jaar 
tot  jaar  grooter  en  steeg  tusschen  1870  en  1879 

« 

bij  de  Engelsche  schepen  van  921  op  2,184  Tonnen. 

„    „    Duitsche  „  „  295  „  1,346 

^     „    Oostenrijksche  „  „  745  „  1,785 

„    „    Egyptische  „  „  668  „  812 

„     „    Fransche  „  „  1,128  „  2,817 

„    „    Spaansche  „  „  944  „  2,578 

„    „    Italiaansche  „  „  579  „  1,811 

Turksche  „  „  647  „  807 


Nederlandsche  „        „         156    „    2,607 
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Aan  het  verkeer  op  het  Kanaal  hebben  tot  nu  toe  27  natiën 
deelgenomen  met  het  volgende  aantal  schepen  en  tonnen- 
inhoud : 

Natie.                                 Schepen.  Tonnen-inhoud. 

Engeland io>733  21,016,474 

Frankrijk 934  2,266,004 

Oostenrijk-Hongarije            582-  779)037 

Italië 547  715,367 

Nederland 492  1,128,615 

Duitschland 261  340,805 

Spanje 209  449,260 

Egypte. . . . ; 172  i39>69o 

Turkije 164  131,052 

Rusland 90  148,653 

Denemarken 76  108,257 

Noorwegen 72  119,223 

Portugal 43  40,980 

Zweden 28  27,401 

Amerika 16  22,57 1 

België \...               15  22,833 

Japan 13  i5»598 

Griekenland 10  i,379 

Zanzibar 3  2,741 

Peru ■. . .                 2  2,677 

Hawaii .                 2  1,920 

Liberia 2  1,358 

Brazilië i  857 

Tunis I  726 

Birma i  677 

Sarawak i  176 

Siam. I  168 

Tezamen i4»47i  27,484,499 

De  gezamelijke  opbrengst  bedroeg  in  het  jaar  1880,  40 
millioen  francs,  waaronder  36I/2  millioen  voor  het  sche|3en- 
transit. 
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Onder  de  grootste  vaartuigen  van  hare  klasse  behoort  zeer 
zeker  de  Russische  torpedo-boot  Batum ^  op  de  werf  van 
Yarrow  en  Co.,  te  Poplar  bij  Londen,  gebouwd. 

Volgens  het  contract  moest  dit  vaartuig  volkomen  zee  waardig 
zijn  en  niet  alleen  voldoen  aan  de  eischen  van  vroeger  door 
de  Heeren  Yarrow  en  Co.  gebouwde  torpedo-booten,  maar 
voorzien  zijn  van  logies  voor  eene  kleine  equipage,  van  vic- 
tualie-, water-  en  kolenruimen,  welke  voor  eene  langere  zee- 
reis vereischt  worden.  De  scheepsbouwmeester  had  echter  alleen 
den  romp  en  de  machine  te  leveren;  alle  kleinere  détails 
werden  door  Russische  zeeofficieren  ontworpen  en  naar  hunne 
aanwijzing  geplaatst.  De  torpedo-inrichting  werd  te  Fiume 
door  de  firma  Whitehead  vervaardigd  en  aldaar  op  de 
Batum  opgesteld. 

Teneinde  de  boot  aan  eene  voldoende  proef  te  onderwerpen, 
werd  door  het  departement  van  Marine  besloten,  haar  de 
reis  van  jonden  naar  Nicolajew  te  laten  maken.  Met  het 
bevel  werd  de  luitenant  ter  zee  Sazarenny  belast  en  na  aan- 
komst te  Nicolajew  gaf  deze  in  het  Russisch  Marine-tijdschrift 
eene  omstandige  beschrijving  over  de  gemaakte  reis  en  aan- 
en  bemerkingen  over  de  door  hem  gecommandeerde  torpedo- 
boot.  Aan  bovengemelde  beschrijving  ontleenen  wij  het  vol- 
gende : 

Het  vaartuig  is  loo'  lang,  12'  6"  breed  en  heeft  een  diep- 
gang, bij  volkomen  uitrusting,  van  2'  8"  vóór  en  4'  achter. 
De  romp  is  geheel  van  staal,  terwijl  het  vaartuig  geen  kiel 
heeft  en  van  onderen  rond  bijloopt.  Aan  deze  laatste  om- 
standigheid, namelijk  het  ontbreken  van  een  kiel,  schrijft  de 
commandant  het  geweldige  gieren  der  boot  toe,  hetwelk  naar 
zijn  oordeel  veel  verminderd  zoude  worden  door  het  aanbren- 
gen van  eene  flinke  kiel. 

Door   middel  van  waterdichte  schotten  is  de  boot  in  7 
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deelingen  verdeeld:  voor-piek,  voor-ruim,  torpedo-ruim  en 
equipage- verblijf,  rookkast-ruim,  ketel-ruim,  machine-ruim, 
officiers-verblijf  en  achter-piek. 

In  het  voorruim  bevinden  zich  bergplaatsen  voor  torpedo - 
benoodigdheden,  lantaarns,  olie,  verf,  enz. 

In  het  equipage-verblijf  bevindt  zich  de  kombuis ;  hetzelfde 
verblijf  is  tevens  bergplaats  voor  torpedo's;  de  twee  torpedo- 
buizen,  waardoor  de  Whitehead's  uitgestooten  worden,  monden 
daarin  uit. 

Van  uit  het  rookkast-ruim  worden  de  vlampijpen,  zoo 
noodig,  geveegd.  Hierop  volgt,  naar  achteren  voortgaande,  het 
ketel-ruim,  hetwelk  van  de  stookplaats  door  het  zoogenaamde 
Yarro w-schot  afgescheiden  is. 

Op  de  stookplaats  zijn  geene  eigenlijke  kolenbergplaatsen 
aangebracht.  Gedurende  den  overtocht  werden  de  kolen  in 
zakken  tegen  boord  tot  onder  de  dekbalken  opgestuwd,  zoo- 
dat er  slechts  zooveel  ruimte  overbleef  als  voor  de  bediening 
der  vuren  en  een  kleinen  doorgang  noodzakelijk  waren. 

Wat  het  Yarrow-schot  betreft,  zegt  de  commandant,  dat 
hij  zich  onmogelijk  met  het  voordeel  maar  wel  met  het  na- 
deel kan  vereenigen;  volgens  het  idéé  van  deze  inrichting 
toch  mogen  achter  dit  schot  geene  kolen  gestuwd  worden, 
aangezien  anders  de,  naar  de  vuren  toestroomende  lucht  door 
de  kolen  wordt  tegengehouden  en  men  gevaar  zcude  loopen,  de 
stoomspanning  niet  op  de  gewenschte  hoogte  te  kunnen 
houden;  daar  de  commandant  er  op  rekende  gedurende  de 
reis  geene  hooge  stoomspanning  noodig  te  hebben,'  kon  hij, 
in  dit  geval,  op  de  bedoelde  ruimte,  aan  weerszijden  il/2ton 
kolen  in  zakken  bergen.  Wil  men  niet  geheel  breken  met 
het  Yarro  w-schot-systeem,  zoo  zoude  men  beter  doen  Thor- 
nycroft-windkasten  aan  te  brengen,  welke  slechts  weinig 
ruimte  vereischen;  op  deze  wijze  zoude  men  dan  tusschen 
ketel  en  boord  ongeveer  vier  ton  kolen  kunnen  bergen. 

Boven  het  machine-ruim  is  eene  ovale  verhooging  aange- 
bracht om  de  cilinders  der  machine,  welke  1Y2'  boven  dek 
uitkomen,  te  bedekken. 

Het  officiers-logies  bevat  drie  kooien,  eenige  kasten  en  zit- 
plaatsen. 

In     den    achter-piek   is    ruimte   voor   5    watervaten,     twee 
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Icisten  met  victualie,  eenige  reserve-machinedeelen  en  andere 
kleine  behoeften. 

Evenals  alle  nieuwe  Yarrow-torpedo-booten,.  heeft  ook  de 
Batum  van  voren  een  verhoogd  walvischrug-dek  (over  Va 
van  de  geheele  lengte  der  boot).  Vlak  hierachter  bevindt 
zich  een  soort  yan  pilot-tower,  waarvan  de  deksel  door  middel 
van  stelschroeven,  op  en  neer  geschroefd  kan  worden. 
Onder  gewone  omstandigheden  is  die  deksel  4"  geopend, 
waardoor  zelfs  bij  nacht  een  vrij  gezicht  over  den  geheelen 
horizont  verkregen  wordt.  In  genoemden  toren  is  het  gevechts- 
-stuurrad  geplaatst,  terwijl  aldaar  ruimte  genoeg  is  voor  com- 
mandant en  stuurman  en  verschillende  telegrafen  en  een 
spreekbuis,  benevens  de  handels  tot  het  afvuren  der  tor- 
pedo's,   onmiddellijk  onder  het  bereik  van  den  eersten  staan. 

De  boot  heeft  twee  roeren  (beide  evenwichts-roeren),  waar- 
van dat  van  vooruit  gelicht  kan  worden  in  een  soort  van 
bun.  Onder  gewone  omstandigheden  stuurt  men  met  het 
gewone  roer,  hetwelk  ook  van  dek  gestuurd  kan  worden ; 
worden  beiden  tegelijk  gebruikt  voor  grootere  manoeuvreer- 
vaardigheid, zoo  worden  de  beide  stuurkettingen  gekoppeld 
•en  stuurt  men  met  het  gevechts-stuurrad. 

De  lensinrichting  bestaat  uit  6  ejectoren ;  in  elke  afdeeling, 
behalve  de  achterste,  één. 

Aan  dek  zijn  twee  kleine  kranen  aangebracht  voor  het 
overnemen  der  torpedo's.  Het  anker  weegt  200  ^,  met 
«ene  ketting  van  600  ^  zwaarte. 

Het  kompas  is  van  het  bekende  systeem  Thomson.  Verder 
is  de  boot  van  een  kleine  reddingsjol  voorzien,  welke  achter- 
uit in  klampen  op  het  dek  staat. 

Overgaande  tot   détails,  zoo  nemen  wij  in  de  eerste  plaats 

de  Machine. 

Deze  is  eene  Compound-machine  met  2  cilinders;  de  mid- 
dellijn van  den  hoogen  druk  —  is  12V2"»  ^ie  van  den  lagen 
druk-cilinder  21";  de  zuigerslag  ly^Vie";  het  aantal  indicateur 
p.  k.  500.  De  condensor  staat  langscheeps  aan  bakboord 
tegen  boord,  de  zoetwater-reservoir  aan  stuurboord.  Volgens 
den  commandant  is  deze  plaatsing  niet  aan  te  bevelen.    Met 
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gevulde  condensor  toch,  zal  het  vaartuig  steeds  de  neiging 
hebben  om  naar  bakboord  over  te  hellen,  waardoor  het  gieren 
bevorderd  worcjt  en  de  vaart  vermindert.  Werd  de  condensor  mid- 
scheeps geplaatst  dan  zou  dat  bezwaar  vervallen  en  tevens  de 
gelegenheid  geopend  worden  om  op  de  gewonnen  ruimte  meer 
kolen  te  bergen;  op  deze  wijze  zou  de  boot  11V2  ton 
kolen  kunnen  bergen. 

De  zuigerstangen  zijn  hol;  de  cilinders  zijn  van  boven  be- 
hoorlijk gestut,  zoodat  gedurende  de  vaart,  de  machine  niet 
den  minsten  last  heeft  van  te  schudden.  De  hulpmachine  dient 
voor  circulatiepomp  voor  den  condensor,  voedt  den  ketel, 
werkt  als  luchtpomp  en  kan  in  tijd  van  nood  ook  als  lens- 
pomp  dienst  doen.  In  het  geval  dat  er  averij  aan  hulpma- 
chine of  oppervlak-condensor  gekomen  is,  kan  men  met  hooge- 
druk  alléén  werken. 

De  schroef  staat  i'  achter  het  roer;  de  geringste  stoot  van 
het  achterschip  tegen  een  hard  voorwerp  is  voldoende  een 
der  bladen  af  te  breken,  op  welk  groot  nadeel  door  den 
commandant  bizonder  wordt  gewezen.  In  oorlogstijd  toch  zal 
het  herhaaldelijk  voorkomen  met  het  passeeren  van  versper- 
ringen, netten,  dat  de  schroef  onklaar  met  dezen  komt  en  op 
deze  wijze  is  het  vaartuig  niets  meer  waard.  De  geringe  meer- 
dere vaart,  door  het  plaatsen  der  schroef  achteraan^  hetwelk 
door  Yarrow  beweerd  wordt,  weegt  zeker  in  geenen  deele  op 
tegen  het  gevaar  elk  oogenblik  om  bovengenoemde  reden, 
hulpeloos  te  kunnen  worden. 

De  ketel  is  cilindrisch  en  van  staal  vervaardigd;  lengte 
15',  middellijn  4'  4".  De  roosterijzers,  96  in  aantal,  zijn  van 
ijzer  en  2'  lang.  Het  verwarmend  oppervlak  bedraagt  400, 
de  rooster-oppejrvlakte  29,30'.  De  nominale  spanning  van  den 
ketel  bedraagt  130  pd.  Het  aantal  vlampijpen,  ongeveer  9' lang 
en  van  174"  middellijn,  bedraagt  176,  (in  de  vaart  bleek,  dat 
de  middellijn  veel  te  gering  was  daar  zij  spoedig  verstopten). 
Buiten  de  gewone  voedingpomp  is  voor  hetzelfde  doel  nog 
eene  handpomp  aangebracht  en  in  den  top  van  den  ketel 
eene  opening  aangebracht  om  dezen  van  dek  af  te  kunnen 
vullen. 

Wat  den  zoetwater-voorraad  betreft  voor  de  ketel-voeding, 
"ze   bedraagt   slechts   eene   hoeveelheid   voor  4  uren  vaart; 
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zeker  is  het  daarom  noodig,  eene  andere  gelegenheid  te  ma- 
ken, waardoor  deze  inrichting  aanmerkelijk  vergroot  wordt. 

Torpedo-inrichting. 

De  Batum  voert  4  torpedo's,  waarvan  er  twee  in  de  uit- 
stoot-buizen  gereed  liggen;  de  twee  overigen  liggen  aan  dek 
in  kisten.  Ten  einde  deze  zoo  noodig  in  de  buizen  te  bren- 
gen, moeten  zij  met  de  hand  daarheen  gebracht  worden. 

Met  het  oog  op  dé  kleine  bemanning,  is  deze  uitvoering 
eene  zeer  lastige;  vooral  wanneer  de  boot  sterk  slingert  zai 
het  nauwelijks  te  doen  zijn.  De  commandant  heeft  dan  ook 
voorgesteld,  op  het  dek  een  paar  rails  aan  te  brengen,  waar- 
over de,  als  een  wagentje  ingerichte  kisten  met  hare  torpedo's 
tot   voor   de   monding   der  buizen  gebracht  kunnen  worden. 

Behoudens  eenigé  verbeteringen,  zijn  de  torpedo's  op  dezelfde 
wijze  ingericht  als  op  oudere  torpedo-booten.  Die  verbeterin- 
gen bestaan  daarin,  dat  de  twee  cilindrische  accumulators, 
elk  van  3V2  kub.  vt.  inhoud,  degelijker  en  compacter  zijn 
vervaardigd,  tengevolge  waarvan  zij  ook  de  lucht  beter  hou- 
den dan  de  pijp-accumulators ;  2e  dat  de  luchtpomp  een 
klep  bezit,  om  het  terugvloeien  der  lucht  te  verhinderen 
en  eene  hulp-circulatie-pomp  om  de  lucht  af  te  koelen.  Beide 
inrichtingen  hebben  echter  bewezen  niet  bizonder  aan  haar 
doel  te  beantwoorden. 

De  uitstoot-buizen,  van  385  mm.  middellijn,  bestaan  elk 
uit  3  stukken.  Bij  de  torpedo-proeven  te  Fiume  bereikte  de 
luchtdruk  in  de  buizen  0.8 — i  atmosfeer;  met  dezen  druk 
liepen  de  torpedo's  reeds  uit  de  buizen;  de  spanning  der 
veeren  bedroeg  II%^  Na  aankomst  te  Nicolajew  werden 
nieuwe  proeven  genomen.  Het  bleek  toen  dat  het  iiitstooten,  bij 
gelijke  spanning  der  veeren,  minder  goed  gelukte ;  de  luchtdruk 
in  de  buizen  was  minder  dan  0.8  atm.,  tengevolge  waarvan  de 
torpedo's  als  't  ware  uit  de  buizen  kropen;  waarschijnlijk 
was  dit  het  gevolg  van  de  vermindering  van  spankracht  der 
veeren  door  het  slingeren  en  stampen  van  het  vaartuig,  ge- 
durende de  reis  veroorzaakt.  Het  is  dus  zeer  van  gewicht 
bij  eventueele   aanbrenging   van    nieuwe   veeren,   hieraan  bi- 

zondere  aandacht  te  verleenen. 

(Wordt  vervolgd^ 
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De  Bell-Coleman'Bche  koude  lucht-maohine. 


Van  onderscheidene  machines  op  dit  gebied,  namelijk  ter 
conserveermg  van  vleesch,  boter,  vruchten  en  tot  ventilatie 
van  scheepsruimen  salons  etc,  zonder  aanwending  van  ijs 
of  scheikundige  preparaten  is  de  Bell-Coleman' sche  koude 
lucht-raachine  zeker  de  beste 

Hieronder  laten  wij  eenjge  bizonderhcden  van  deze  laatste 
volgen.  De  groote  zekerheid  m  werking  van  de  Bell  Colem  - 
machines  —  zij  werken  zonder  de  minste  stoornis  dag  en 
nacht     door     —     maakt    haar    buitengewoon    geschikt    voor 
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scheeps-gebruik  is  en  aangezien  de  constructie  het  resultaat  is 
van  langdurige  proeven  en  ondervinding,  zoo  kan  met  zeker- 
heid gezegd  worden,  dat  zij  een  minimum  van  ruimte  verei- 
schen,  een  maximum  van  koudmakend-vermogen  bezitten  en 
met  de  meeste  zuinigheid  werken. 

De  Bell-Colem.-machines  verdringen  daarom  ook  langza- 
merhand de  overigen  op  dat  gebied.  Twintig  van  de  grootste 
trans-atlantische  stoomschepen  zijn  er  mede  uitgerust  en  de 
ladingen  versch  vleesch,  welke  zij  van  Amerika  aanbrengen, 
zijn  de  best  geconserveerde,  welke  in  Europa  aankomen.  Het 
gebruik  van  ijs  zal  zeker  voor  het  conserveeren  van  scheeps- 
victualie  spoedig  tot  het  verleden  behooren,  aangezien  de 
machines  economischer  zijn  en  het  noodeloos  maken  om  le- 
venden vleesch-voorraad  aan  boord  mede  te  nemen. 

In  het  begin  van  het  vorige  jaar  waren  van  deze  machines 
reeds  in  werking: 

I — II  op  schepen  van  de  Anchor-lijn. 
12—13    ,1         »,  »i      »  Guion-lijn. 

14—15    „  „  „      „  Orient-lijn. 

16  aan  boord  van  de  Garonne, 
17 — 20  op  schepen  van  de  P.  dr»  O.-lijn. 
21  -28  in  fabrieken  in  Engeland. 
29 — 30  in  slachterijen  te  Hamburg. 

Opmerkenswaardig  is  het,  dat  ook  bij  de  machine  zei 
^eene  chemische  preparaten  gebruikt  worden;  de  cilinder, 
welke  de  lucht  samendrukt,  wordt  door  geïnjecteerd  water 
gesmeerd.  Het  vele  gebruik  van  water,  hetwelk  met  boven- 
genoemden  cilinder  en  met  de  lucht  in  de  water -reservoirf 
in  aanraking  komt,  vormt  een  reinigheids-proces,  waardoor 
de  lucht  geheel  gezuiverd  wordt,  zoodat  de  koude  lucht 
geheel  zuiver  uit  den  expansie-cilinder  vloeit ;  dit  laatste 
toch  is  van  het  grootste  gewicht  voor  eene  goede  conser- 
veering. 

In  nevensgaande  schets,  welke  een  E clUColem .-machine  voor 
een  der  grootste .  stoomschepen  van  de  Peninsular  and  Orien- 
tal-lijn  voorstelt  zijn  AA  twee  vertikale  stoom-cilinders,  welke 
de  machine  drijven. 

B  is  de  samendruk-cilinder,  die  bij  eiken  slag  eene  hoe- 
veelheid lucht  uit  de  af  te  koelen  voorraad-ruimte  zuigt  door 
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het   luchtkanaal   JCH^  en   vervolgens   die   lucht  samendrukt. 

De  groote  warmte,  welke  bij  de  drooge  samendrukking 
dezer  lucht  in  den  cilinder  JB  zoude  veroorzaakt  worden, 
wordt  door  krachtige  injectie  verminderd,  zoodat  de  samen- 
geperste lucht  uit  den  cilinder  B  lauwwarm  naar  den  water- 
reservoir C  gaat ;  hier  komt  zij  verder  in  contact  met 
waterstralen,  zoodat  zij  de  temperatuur  ongeveer  van  dit  water 
aanneemt. 

De  samengeperste  lucht  gaat  vervolgens  door  de  buis  J) 
naar  een  systeem  van  droogbuizen  EE^  van  welke  zij  door 
de  buis  E  naar  den  expansie-cilinder  G  vloeit,  alwaar  zij 
expandeert  en  daardoor  tot  op  eene  temperatuur  zinkt,  welke 
onder  gewone  omstandigheden  40 — 50°  Celsius  onder  nul 
bedraagt. 

Bij  deze  temperatuur- verhoudingen  werkt  de  machine  op 
de  meest  economische  wijze;  wanneer  men  zulks  verlangt  is 
er  echter  ook  eene  temperatuur  onder  — 70°  Celsius  te  bereiken. 
De  verkregen  koude  lucht  wordt  nu  onmiddellijk  in  de  ijs- 
kamer  toegelaten,  in  welke  zij  gebruikt  word^t  voor  de  fabri- 
catie van  het,  aan  boord  voor  de  tafel,  noodige  ijs ;  van 
daér  stroomt  zij  in  de    af  te  koelen  voorraad-ruimte. 

De  machine  neemt  slechts  weinig  plaats  in;  voor  den 
transatlantischen  vleesch -invoer  eischen  de  benoodigde  toe- 
stellen aan  ruimte  slechts  5 — 10  pCt.  van  de  af  te  koelen 
compartimenten . 


Beveiliging  yan  stoomketels. 


Het  opsporen  van  middelen,  die  op  de  meest  afdoende 
wijze  de  scheepsketels  voor  slijtage  behoeden,  is  nog  steeds 
eene  vraag,  wiaarmèdc  de  meeste  ingenieurs  en  vakmannen 
zich  dagelijks  bezighouden. 

Het  is  daarom  niet  van  belang  ontbloot,  de  attentie  te 
vestigen  op  het  laatste  verslag  van  de  Engelsche  commissie 
van  onderzoek  op  dat  gebied. 

Ten  einde  de  vorming  van  vetzuren  in  den   ketel  tegen  te 
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gaan,  werd  bij  de  Engelsche  oorlogsvloot,  reeds  vóór  de  sa- 
menkomst der  commissie,  het  gebruik  van  minerale  oliën 
voor  't  smeeren  van  stoomcilinders,  schuiven  enz.,  in  plaats 
van  de  vroeger  gebruikte  plantaardige  en  dierlijke  vetstoffen, 
algemeen  toegepast. 

Aangezien  de  goede  minerale  oliën  vrij  van  zuren  zijn, 
alzoo  geen  vetzuren  konden  vormen,  zoo  was  de  toepassing 
van  dezen  maatregel  een  zeer  goed  preservatief  voor  den  ke- 
tel. Is  men,  door  het  gebrek  aan  minerale  olie,  verplicht  om 
de  inwendige  deelen  der  machine  met  olijfolie  etc.  of  talk  te 
smeeren,  zoo  moet  men  de  schadelijke  inwerking  van  de  zich 
onvermijdelijk  vormende  vetzuren  opheffen  door  het  ketel- 
water, door  bijvoeging  van  soda  of  opgeloste  kalk  in  het  voe- 
dingwater, alkalisch  te  maken.  Het  gebruik  van  soda  heeft 
daarentegen  het    voordeel,  dat  het  de  condensorpijpen  zuiver 

houdt. 

Ten   einde   den    schadelijken    invloed  der  lucht  bij  ketels, 

welke  buiten  dienst  zijn,  tegen  te  gaan,  werden  er  twee  me- 
thoden van  conserveering  aangewend  en  wel  met  goed  ge- 
volg. Bij  de  eene  methode  werden  er  in  den  ketel  op  ver- 
schillende plaatsen  potten  met  ongebluschte  kalk  gezet  en 
vervolgens  de  ketel  zorgvuldig  afgesloten. 

De  werking  van  den  kalk  berust  op  de  eigenschap,  dat  hij 
de  vochtigheid  uit  de  lucht  tot  zich  neemt.  Deze  werking 
kan  nog  verhoogd  worden,  als  men  tegelijkertijd  een  pot  met 
brandende  houtskolen,  die  de  zuurstof  van  de  lucht  verbruiken, 
in  den  ketel  brengt. 

De  andere  methode  bestaat  daarin,  dat  men  den  ketel  ge- 
heel en  al  met  frisch  zoet-  of  zeewater  vult,  hetwelk  dan 
door  eene  soda-oplossing  alkalisch  gemaakt  wordt. 

Volgens  de  oude  methode  liet  menden  ketel  open  en  hield 
hem  door  middel  van  kachels  droog,  welke  methode  door  de 
commissie  voor  onvoldoende  werd  verklaard. 

Een  middel,  dat  aanbeveling  verdient,  bestaat  in  het  was- 
schen  van  het  inwendige  van  den  ketel  met  Portland-cement; 
hierdoor  verkrijgt  men  op  de  wanden  een  dun  laagje,  welke 
het  roesten  tegengaat.  In  het  algemeen  moet  aan  dergelijke 
middelen  de  eisch  gesteld  worden,  dat  zij  elastisch  genoeg 
zijn    om    de    door   uitzetting  en  samentrekking  van  het  ijzer 
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ontstane  beweging,  tengevolge  der  temperatuur-veranderingen, 
te  kunnen  medemaken  zonder  te  bersten. 

Het  beste  middel  tegen  beveiliging  van  alle  ijzerdeelen  van 
den  ketel,  welke  onder  water  gedompeld  liggen,  is  de  aan- 
wending van  zink. 

Door  meergenoemde  commissie  werden  tal  van  proeven 
hiermede  genomen,  welke  tot  het  resultaat  leidden  dat  het,  in 
goede  verbinding  met  het  inwendige  van  den  ketel,  aange- 
gebrachte  zink,  op  behoorlijke  wijze  in  den  ketel  verdeeld^ 
het  allerbeste  middel  is  t^gen  eiken  verwoestenden  invloed. 

Bij  de  Engelsche  marine  worden  blokken  gewalsd  zink  van 
30  cM.  lengte,  15  cM.  breedte  en  2^3  cM.  dikte  aangewend. 
Men  rekent  voor  nieuwe  ketels,  op  elke  20  indic.  paarde- 
kracht  of  op  elke  4.6  qM.  vuuroppervlakte  één  blok  of  op 
elke  indicateur  paardekracht  45  qcM.  zink.  Bijvoorbeeld  zullen 
de  6  ketels  van  eene  machine  van  2300  paardekracht  volgens 
het  bovengezegde  19  blokken  per  ketel  eischen. 

Bij  nieuwe  ketels  zullen  deze  blokken  spoedig  verteerd  zijn 
en  moét  men  aldus  hierop  nauwkeurig  acht  geven,  ten  einde 
ze  te  vernieuwen.  De  zinkblokken  mófeten  in  het  ketelwater 
gelijkmatig  verdeeld  worden  en  is  het  *t  beste,  ze  hoofdza- 
kelijk boven  de  bovenste  vlampijpen  aan  de  ketelankers  te 
bevestigen,  ook  gedeeltelijk  onder  de  vuurplaatsen  en  achter 
dé  rookkamer,  waarbij  dan  tevens  zorgvuldig  zorg  moet  ge- 
dragen worden,  dat  het  zink  goed  in  contact  blijft  met 
het  ijzer. 

Zoolang  niet  nieuwere  methoden  betere  uitkomsten  hebben 
verkregen,  wordt  de  algemeene  invoering  van  de  zinkmethode 
door  de  commissie  bizonder  aanbevolen. 
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Welk  kompas  kan  het  kompas  der 
toekomst  worden? 


In  het  Februari-nummer  van  dit  tijdschrift  komt  een  stukje 
voor  van  de  hand  des  Heeren  Dr.  P.  J.  Hoilman  te  Edam, 
getiteld:  „Een  kompas  der  toekomst?"  en  in  een  vroeger 
nummer  van  dit  zelfde  tijdschrift  van  de  zelfde  hand  een  ander 
stukje  „over  het  licht  als  kompas."  In  het  laatste  stukje  wordt 
het  door  ZEd.  eerst  opgeworpen  denkbeeld  ter  zijde  gesteld, 
omdat  een  photometer  te  vervaardigen,  die  zulke  geringe 
lichthoeveelheden  met  elkander  te  vergelijken,  als  daar  op- 
gegeven zijn,  toelaat,  wel  misschien  altijd  tot  de  pia  vota 
zal  behooren. 

Na  al  hetgeen  elders  maar  ook  zeer  dikwijls  in  dit  Tijd- 
schrift medegedeeld  is,  wat  zooal  gedaan  wordt  om  het 
magnetisch  kompas  tot  de  volmaaktheid  te  doen  naderen 
en  bij  de  wetenschap,  dat  de  onbekende  afwijkingen  dier 
kompassen  op  zee  wel  eenigermate  tot  de  misgissing  der 
standplaats  toebrengen,  kan  het  wel  niet  anders  of  elk  artikel 
over  dit  belangrijk  scheepsin'strument  moet  de  aandacht  van 
iederen  zeenjan  en  belangstellende  in  de  zeevaart  opwekken. 
Maar  in  nog  hoogere  mate  een  kompas,  dat  zonder  magneet- 
naald het  ware  Noorden  zou  kunnen  aanwijzen :  „het  kompas 
der  toekomst?" 

Van  meer  dan  eene  zijde  aangezocht  zijnde  om  mijit  oor- 
deel over  het  laatstgenoemd  denkbeeld  van  den  Heer  H.  uit 
te  spreken,  weet  ik  geen  beteren  weg  daartoe,  dan  aan  de 
Redactie  van  dit  Tijdschrift  de  volgende  beschouwingen  ter 
opname  in  haar  volgend  nommer  aan  te  bieden. 

E^n  kompas,  dat  zonder  magneet  het  ware  Noorden  aanwijst ! 
Indien  de  Heer  H.  een  tiental  jaren  vroeger  en  in  allen  ernst 
met  zijn  voorstel  ware  voor  den  dag  gekomen,  gewis,  ik  zou 
bevreesd  geweest  zijn.  dat  men  een  zoodanig  instrument  voor 
onmogelijk    uit   te  voeren  zou  verklaard  hebben  en  dengeen^ 
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die  zóó  iets  durfde  ter  sprake  brengen,  met  een  medelijdenden 
glimlach  zou '  aangezien,  of  hem  wellicht  wel  voor  krankzinnig 
verklaard  hebben!  Men  schrijft  nu  .evenwel  1882;  en  in  het 
laatste  kwartaal  van  de  19e  eeuw  zal  men  zich  wel  wachten 
de  uitvoering  van  eenige  gedachte  voor  ondoenlijk  te  houden, 
daar  er  zou  gevorderd  worden,  dat  men  zijne  bewering  met 
duchtige  bewijzen  staafde  en  dit  gaat  thans  niet  zoo  ge- 
makkelijk meer  als  vroeger.  —  Wil  men  thans  over  een  nieuw 
opgeworpen  denkbeeld  een  oordeel  uitbrengen,  dan  is  het 
voorzichtig  zich  des  noods,  niet  verder  te  wagen  dan  tot 
de  hoogste  onwaarschijnlijkheid,  maar  dan  nog  onder  ge- 
houdenheid om  een  zoodanig  ongunstig  oordeel  behoorlijk 
met  klemmende  redenen  te  omkleeden. 

Het  is  genoegzaam  bekend,  (zie  ook:  Het  boek  der  Uitvin- 
dingen II  bl.  194  „Kompas"  Leiden,  A.  W.  SijthofF  1875) 
dat  ik  in  het  jaar  1875^  nu  7  jaren  geleden,  het  voorstel 
in  het  publiek  heb  gedaan  bijna  als  dat  van  den  Heer  H., 
om-  door  twee  in  tegengestelden  zin  zich  bewegende  wijzers 
het  ware  Noorden  te  doen  aanwijzen.  Ik  ging  toen  uit  van 
de  stelling,  •  dat  alleen  ddn  een  kompas  zonder  magneet 
mogelijk  zal  kunnen  zijn,  wanneer  daarin  op  eene  of  andere, 
toen  nog  totaal  voor  mij  onbekende  wijze,  de  omdraaiende  bewe- 
ging van  de 'aarde  om  hare  as  haren  invloed  kon  uitoefenen. 

In  den  loop  mijner  studiën  over  dat  onderwerp  sedertdien 
tijd,  zijn  mij  slechts  twee  middelen  bekend  geworden,  door 
welke  dit  doel  zou  kunneh  bereikt  worden,  namelijk: 

I®  door  dien  invloed  te  doen  werken  op  ronddraaiende 
massieve  lichamen,  wier  absolute  of  relatieve  snelheden 
hunner  in  tegengestelden  zin  plaats  hebbende  be- 
wegingen door  wijzers  werden  aangewezen;  en 

2*^  door  dien  invloed  in  het  instrument  te  doen  inwerken 
al§  eene  force  motrice  of  als  eene  farce  directrice, 

Hoe  gereedelijk  de  waarheid,  dat  de  invloed  van  de  as- 
wenteling der  aarde  bij  de  uitvoering  van  een  kompas  zonder 
magneet  in  het  spel  moet  komen,  bij  iederen  deskundige 
gereeden  ingang  zal  vinden,  zoo  zal  toch  het  meer  of  min 
volkomen    gelukken    der  uitvoering  grootendeels  afhangen  èn 

n  het  middel  om  de  aswenteling  der  aarde  daartoe  dienst- 
r  <te   maken   èn   giootendeels   ook    aan  de   meer  of  min 
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volkomen  mechanische  uitvoering  van  hèt  instrument  zelf. 
Zoo  die  aswenteling  geenen  anderen  invloed  op  de  werking 
van  het  instrument  uitoefent,  dan  alleen  het  vertoonen  van 
eene  afwijking  in  de  aanwijzing  van  een  paar  wijzers,  dan 
moet  ik  al  dadelijk  met  den  S.  in  gevoelen  verschillen  als 
hij  op  pg.  48  zegt :  „Iets  minder  gewaagd  is  de  uitspraak  om- 
trent het  volgend  apparaat,  waarbij,  is  het  goed  ingericht, 
de  mogelijkheid  wordt  ingezien,  om  het  Noorden  te  vinden 
zonder  gebruik  te  maken,  van  magneetnaalden,"  tenzij  er 
hinderpalen  worden  uit  den  weg  geruimd,  waarvan  alleen  hij 
een  denkbeeld  begint  te  verkrijgen,  die  eenmaal  tot  de  uit- 
voering daarvan  besloten  en  deze  volhardend  doorgevoerd  heeft. 
Laat  ons  zien.  Men  kan  zich  tweeerlei  soort  van  diensten 
van  zulk  een  kompas  voorstellen,  namelijk: 

1.  als  een  kompas,  dat  gedurende  de  geheele  reis  het 
Noorden  aanwijst  en 

2.  als  een  standaardkompas,  dat  alleen  gebezigd  wordt  om 
op  enkele  willekeurig  gekozen  tijden  het  ware  Noorden 
aan  te  geven,  om  daarna  buiten  werking  te  treden  en 
tot  latere  waarnemingen  gereed  te  blijven. 

Aan  geen  van  beide  diensten  kan  een  volgens  het  denk- 
beeld van  den  S.  vervaardigd  werktuig,  zooals  het  daar  is, 
voldoen. 

Stelt  men  zich  voor,  het  eerste  doel  te  bereiken  (hetgeen 
wel  niet  de  bedoeling  van  den  S.  schijnt  te  zijn)  nam.  een 
kompas  te  maken,  dat  gedurende  de  geheele  reis  het  ware 
Noorden  aanwijst  en  dat  alzoo  hèt  magnetisch  kompas  ge- 
heel en  al  zou  kunnen  vervangen,  dan  moet  dat  kompas, 
vóór  de  afreize,  eerst  op  het  Noorden  gesteld  worden  (iets 
waartegen  geene  practische  bezwaren  zijn)  en  levens  ook  op 
ééne  seconde  na,  nauwkeurig  den  tijd  dier  waarneming  opge- 
teekend  zijn.  Op  zee  zijnde  en  op  een  bepaald  oogenblik, 
hetwelk  mede  op  ééne  seconde  na,  nauwkeurig  aangeteekend 
moet  worden,  wordt  de  betrekkelijken  stand  van  de  wijzers 
der  turbines  waargenomen.  Wanneer  nu  de  turbines  sedert 
den  lijd  van  afvaart  zich  met  volmaakt  gelijke  snelheden 
bewogen  hebben  en  er  zich  geene  storende  invloeden  hebben 
doen  gevoelen,  dan  schijnt  het  duidelijk  genoeg,  dat  men  uit 
het  verschil  van  de  aanwijzingen  dier  wijzers,  op  eeniger 
De  Zee,  1882.  9 
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hMde  manier  waaigenomen,  met  de  kennis  tevens  van  de 
breedte  der  standplaats  en  met  behulp  eener  lichte  berekening 
den    voorliggenden     koers     van    het     schip   kan   opmaken. 

■AA   ^^  °"  **"*  °^"  *^  nanwkemige  bepaHng  van  den 
tijd  der  waamemmgen  en  de  te  verrichten  üchte  berekeningen 
wil  heenstappen,  dan  moeten  er  n<^  middelen  gevonden  wor- 
den  om  eenige  onmc^lijk  te  overwinnen  omstandigheden  te 
elimmeeren  en  de  zoo  loodzwaar  drukkende  ^Av,f»</ir  invloeden 
óf  te  meten  óf  te  neutraliseeren,  alsrfaar  zijn  i"  de  ongelijkheid 
in  de   beweging   der  turbines.   2°  de  moeielijkheid  om  zulke 
kleme  afwijkingen  nauwkeurig  geno^  waar  te  nemen.  3»  de 
storende   invloeden   van   al  de  bewegingen  van  het  schip.  4» 
de  veranderde  koers  van  het  schip,   eene  grootheid,  die  men 
zoekt,   en    5»   de   inwerking  op   de   aanwijzingen  der  beide 
mjzers,    verschillend   voor   aUe  breedten  die  men  doorloopen 
heeft.  Deze  laatste  stoornis  ontstaat  door  de  onmogelijkheid 
om   aan   de   turbines   een   absoluut  vrije  beweging  te  geven, 
welke   vnje   beweging  toch  volstrekt  gevorderd  wordt  om  de 
theone  te  réaliseeren.  De  turbines  zouden  zich  dientengevolge 
vnj   van   alle,  aan   de    aardoppervlakte  vastgehechte   deelen, 
dat  is:  vnj  in  de  lucht,  moeten  kunnen  bewegen.  Zoo  nu  deze 
invloeden   zich   doen  blijven    gevoelen,  dan   zal  noodwendig 
elke  enkele  waarneming  implicit  bevatten:  i»  den  veranderden 
koers   van    het    schip.    2  o   het   verschil  in  de  ongelijkmatige 
beweging   der   turbines.    3*   de  fouten  van  de  waarnemingen 
van   tijd  en  stand  en  der  wijzers.  40  de  bewegingen  van  het 
schip  en  andere  van  buitenaf  komende  oorzaken.    5»  den  in- 
vloed  van   de    niet   volkomen   vrije   beweging   der    turbines 
enz.  zoodat  wij  zouden  hebben  a  =  x  +  ij  +  z  + 
En   toch  zouden   er  wel  middelen  te  vinden  zijn    en  'zij  'zijn 
reeds  voor  het  grootste  gedeelte  gevonden,  om  al  die  invloeden 
door  mnchtingen  en  wijzen  van  waarnemingen  te  elimineeren 
en  alzoo  te  komen  tot  zooveel  waarnemingen  als  er  onbekenden 
T^aar   het   echter  in  deze  korte  beschouwingen  niet  op 
aate  zou  zijn  om  over  die  aangewende  en  nog  aan  te 
middelen  verder  uit  te  weiden,  zoo  is  toch.  dunkt  ons, 
anng  gewettigd,   dat  het  denkbeeld  van  den  S.,  zóó 
irerkt   als   het   daar   voor   ons   ligt,   geen    dienst   als 
kompas  op  zee  opleveren  kan. 
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Laat  ons  nu  onderzoeken,  of  de  eigenlijke  bedoeling  van 
den  S.,  nam:  om  dit  werktuig  te  doen  dienen  tot  een  soort 
van  standaardkompas,  gunstiger  resultaten  zal  kunnen  op- 
leveren. 

Hetgeen  de  S-  verder  mededeelt  aangaande  de  n  -j-  i  en 
n  —  I  wentelingen  der  turbines,  kunnen  wij  met  stilzwijgen 
voorbijgaan;  onder  opmerking  echter,  dat  het  gezegde  alléén 
volkomen  waar  is  voor  geheel  vrij  in  de  lucht  zwevende 
turbines  en  onder  med^deeling  dat  cos.  45®  ==  I/2  V  2 
en  niet  :=  I/2,  welke  fout,  daar  zij  meermaal  voorkomt,  wij 
wel  niet  als  een  drukfout  rnogen  laten  voorbijgaan. 

Eene  meer  bezwarende  bedenking  hebben  wij  tegen  de,  op 
pag.  50,  regel  15  en  14  van  onderen,  zoo  maar  in  het  voorbij- 
gaan geplaatste  woorden:  „voorts  teekent  mejn  het  azimuth 
der  as  (van  de  turbines.)  op."  Is  dit  den  Schrijver  ernst,  of 
is  het  eene  vergissing?  Wij  nemen  het  eerste  aan.  Wanneer 
men  onder  „azimuth,**  zooals  gewoonlijk  verstaat  den  hoek 
dien  eene  zekere  richting  of  de  projectie  van  die  richting  op 
den  horizont  met  de  ware  Noord-  en  Zuidlijn  maakt,  dan 
vraag  ik  allereerst:  hoe  moet  dat  azimuth  dier  as  bepaald 
worden?  Bij  mist  of  betrokken  lucht  is  dit  ondoenlijk  en 
wanneer  men  het  eenigè  middel  daartoe,  het  waarnemen 
eener  zons-  of  stershoogte  heeft  kunnen  aanwenden,  dan  is 
het  toch  buiten  twijfel,  dat  men  dan  ook  de  richting  van 
het  ware  Noorden  kent,  düs  ook  den  waren  koers  van  het 
schip,  düs  ook  de  totale  afwijking  van  al  de  magnetische 
kompassen  aan  boord;  en  nu  zal  het  wel  voor  lederen  zee- 
man duidelijk  zijn  dat,  dit  alles  kennende,  de  geheele  toestel 
al  vrij  overtollig  wordt  en  dat  eene  proef  daarmede  alléén 
zou  kunnen  dienen  om  het  verschil  in  beweging  der  beide 
turbines  in  een  zeker  tijdsverloop  te  leeren  kennen,  eene 
kennis  echter,  waarin  op  zee  wel  zóó  geen  bizonder  belang 
zal  gesteld  worden. 

Ongetwijfeld  heeft  de  S.  met  het  woord  „azimuth"  iets 
anders  bedoeld  en,  naar  ik  vermoed,  alleen  willen  tekennen- 
geven,  dat  de  plaats  der  as  ergens  aangeteekend  behoort 
te  worden.  Neem  ik  deze  onderstelling  aan,  dan  komen 
de  door  den  S.  zelf  op  p.  51  opgesomde  bezwaren  den 
goeden    uitslag  der  proefneming  bederven/  zonder   nog  eens 
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te  letten  op  de  onzuiverheid  der  gestelde  formule,  daar 
die  nog  de  uitdrukking  eener  stoornis  mist,  die  wel  degelijk 
in  aanmerking  behoort  te  komen  en  die  wij  vroeger  mede- 
gedeeld hebben. 

Nog  een  enkel  woord  over  het  slot  van  dit  artikel.  Het  is 
wel  eene  groote  moeielijkheid,  een  werktuig  te  vervaardigen, 
nauwkeurig  genoeg  om  zulke  geringe  verschillen  aan  te  ge- 
ven en  beide  turbines  zoo  na'mogelijk  (dat  wil  zeggen  volmaakt 
gelijk)  te  doen  loopen  en  dat  de  waarneming  bizondere  zorg 
vereischt;  maar  het  is  naar  mijne  ervaring  nog  niet  de  ^^^?/- 
ste  moeielijkheid;  wat  daar  zooeven  aangevoerd  is  zou  op  te 
lossen  zijn  en  is  ook  werkelijk  opgelost,  doch  wie,  die  zich 
voorstelt  wat  er  toe  noodig  is,  om  zulke  delicate  proeven  en 
wel  op  zee .  op  een  nimmer  stilliggend  schip  te  nemen,  zal 
niet  met  mij  erkennen,  dat  het  instrument  dèèr  althans  geen 
dienst  kan  doen  en  dat  men  nog  verreweg  aan  de  magne- 
tische kompassen  de  voorkeur  zal  blijven  geven.  En  eindelijk, 
de  bedoeling  van  den  S.,  om  door  het  verlengen  van  deii  tija 
der  waarneming  kleine  onnauwkeurigheden  zoo  niet  te  elimi- 
neeren,  dan  toch  tot  een  minimum  terug  te  voeren,  leidt  van 
den  wal  in  de  sloot,  dewijl  zich  dan  eerst  bij  het  voortzetten 
der  waarneming,  op  zeer  merkbare  wijze  de  invloeden  van 
bestendig  inwerkende  storingen  van  allerlei  aard  zullen  doen 
gevoelen.  Na  al  het  aangevoerde  mogen  wij  ons  gerechtigd 
achten  de  verklaring  af  te  leggen,  dat  het  denkbeeld  van 
den  S.,  zooals  het  daar  voorgesteld  wordt,  voor  den  dienst 
der  zeevaart  weinig  waarde  heeft. 

Een  veel  grooter,  ja  een  voldoend  succes  verwachten  wij 
daarom  van  het  tweede  middel,  namelijk  om  de  aswenteling  der 
aarde  op  een  instrument  te  doen  inwerken  2\^  farce  directrice» 

Voor  hen,  die  de  Hoogere  Mechanica  bestudeerd  hebben, 
kaxi  het  geen  geheim  zijn,  op  wat  wijze  de  aswenteling  der 
aarde  dienstbaar  zou  kunnen  gemaakt  worden,  om  als  kracht 
in  eene  machine  op  te  treden  en  alsdan,  hetzij  voortdurend, 
hetzij  nu  en  dan  het  ware  Noorden  aan  te  wijzen.  Dan,  hoe 
gereedelijk  deskundigen  dit  zullen  toegeven,  doen  zich  toch 
van  alle  kanten  bezwaren  voor,  wanneer  men  zich  ernstig 
voorneemt  en  dat  voornemen  volhardend  behoudt,  om  dit 
beginsel   in  toepassing  te  brengen    en  daarvan  te  maken  een 
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rechtwijzend  kompas,  dat  aan  alle  billijke  eischen  der  zeevaart 
voldoen  kan,  dat  met  vrucht  de  magnetische  kompassen  zal 
kunnen  vervangen,  en  —  dat  kans  hebben  zal  zulk  een  ge-  , 
reeden  aftrek  te  zullen  vinden,  dat  de  waarlijk  niet  geringe 
moeite  ven  onkosten  der  tallooze  proeven  ruimschoots  ziiUen 
beloond  worden. 

Ware  niet  de  Heer  Hollman  met  het  denkbeeld,  om  een 
kompas  voor  de  toekomst  te  leveren,  voor  den  daggekomen, 
zoo  zou  ik  ongetwijfeld  het  stilzwijgen  hebben  bewaard  over 
feiten,  waarvoor  ik  nu,  opgewekt  door  dit  artikel,  deze  gele- 
genheid te  baat  neem  mededeeling  te  doen,  namelijk:  dat  er 
reeds,  een  werktuig  vervaardigd  is,  waarin  de  aswenteling  der 
aarde  als  kracht^  en  wel  als  richtingskracht  optreedt  en  dat, 
blijkens  de  daarmede  genomene  proeven,  alle  kans  heeft,  om 
het  buiten  allen  twijfel  gewichtige  vraagstuk  van  een  anti- 
magnetisch  kompas  op  te  lossen. 

Het  laat  zich  gemakkelijk  denken,  dat  hier  geene  plaats- 
ruimte zou  toegestaan  worden  tot  eene  volledige  beschrijving 
van  dit  werktuig ;  daarom  bepaal  ik .  mij  slechts  tot  de  be- 
schrijving zijner  momenteel  uiterlijke  gedaante  en  van  de  tot 
dusverre  daarmede  genomen  proeven. 

Het  instrument  heeft  den  vorm  van  een  cilinder  van  wille- 
keurige grootte  en  is  van  boven  voorzien  van  eene  windroos 
met  zeilstreep,  volkomen  gelijk  aan  die  der  magnetische  kom- 
passen en  zóó  gelijk  zelfs,  dat  men,  zonder  eenige  verande- 
ring aan  te  brengen,  het  magnetische  kompas  uit  het  nacht- 
huis nemen  en  het  door  het  nieuwe  instrument  vervangen 
kan.  Als  het  buiten  werking  is,  kan  de  roos  vrijelijk  rondge- 
draaid  worden  en  zij  blijft  ook  in  alle  standen  rustig  staan, 
daar  geen  de  minste  kracht  op  haar  werkt.  Zoodra  evenwel 
een  kraantje  geopend  wordt,  begint  het  Noorden  der  roos  zich 
eerst  langzaam,  dan  sneller  "naar  het  ware  Noorden  van  den 
horizont  te  keeren,  gaat,  dddr  gekomen,  door  dat  punt  heen, 
keert  weder  terug  en,  na  een  paai*  schommelingen,  die  binnen 
ééne  minuut  afgeloopen  zijn,  blijft  gezegd  punt  der  roos  en 
dus  ook  hare  Noord-  en  Zuidlijn  in  den  astronomischen  merir 
diaan  der  plaats  pal  staan.  Zelfs,  al  plaatst  men  vóór  de  proef- 
neming het  Noorden  der  roos  in  het  Zuiden,  dus  omgekeerd, 
dan  draait  de  roös  toch,  doch  eenigszins  langzamer,  zoolang, 
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totdat  zij  den  vorengemelden  Noordelijken  stand  aangenomen 
heeft.  En  niet  alleen  dat  zij  zich  in  de  richting  van  den 
meridiaan  draait  maar  zij  wordt  daarin  gehouden  met  eene 
kracht,  die  men  niet  zou  verwachten  en  die  bij  het  eerste 
gezicht  der  proef  verbazing  wekt.  Die  richtingskracht  kan,  door 
grootere  afmetingen  aan  het  instrument  te  geven  en  dienover- 
eenkomstig de  beweegkracht  te  versterken  tot  eené  bijna  on- 
bepaalde intensiteit,  opgevoerd  worden.  Doch  reeds  bij  de 
afmeting  der  gewone  magnetische  kompassen  en  onder  voor- 
waarden ten  opzichte  der  beweegkracht,  waaraan  gemakkelijk 
in  de  praktijk  voldaan  kan  worden,  bereikt  die  kracht  reeds 
veelmalen  de  kracht,  waarmede  de  magneetnaalden  in  haren 
stand  gehouden  worden.  Om  eenigermate  een  denkbeeld  of 
eene  maat  dier  richtingskracht  van  het  nieuwe  instrument  te 
geven,  deelen  wij  mede,  dat,  wanneer  men  de  windroos  bijv. 
aan  een  knopje  aanvat,  dat  op  één  decimeter  afstand  van 
haar  middelpunt  gelegen  is  en  men  wil  aan  dat  knopje  eene 
snelheid  van  vijf  centimeters  in  de  seconde  geven,  er  alsdan 
eene  drukkracht  van  200 — 300  gram  vereischt  wordt.  Voor 
andere  afmetingen  en  onder  andere  voorwaarden  zal  die  aan 
te  wenden  kracht  blijkbaar  grooter  of  kleiner  uitvallen.  Des- 
kundigen kunnen  nu  door  vergelijking  met  de  proeven,  op 
magneetnaalden  genomen,  tot  de  verhouding  besluiten  tusschen 
de  richtingskrachten  dier  beide  genoemde  kompassen. 

Het  is  dan  ook,  ten  gevolge  van  de  groote  intensiteit  dier 
richtingskracht,  dat  de  kompasroos  onwrikbaar  in  haren 
Noordelijken  stand  blijft  stilstaan  niettegenstaande  al  de  bewe- 
gingen, die  een  schip  maken  kan,  bij  de  proeven  werden  nagebootst 
en  het  instrument  met  de  hand  in  schudding  en  trilling  werd 
gebracht.  Zoolang  het  kraantje  geopend  blijft  en  dat  kan 
naar  willekeur  voor  een  onbepaalden  tijd  geschieden,  als  maar 
de  beweegkracht  aanhoudt  te  werken,  blijft  het  kompas  in 
volle  werking  en  bereikt  zijn  maximum  van  kracht  op  den 
Equator,  maar  het  kan  ook,  door  het  sluiten  van  het  kraan- 
tje, geheel  buiten  werking  gesteld  worden  en  dan  als  standaard- 
kompas dienst  doen. 

Bij  de  vermelding  van  deze  meer  dan  éénmaal  genomene 
proef,  moeten  wij  er  evenwel  bijvoegen,  dat  wij  ons  bezig- 
houden   met   de   oorzaken  op   te   sporen,  waardoor  wij  niet 
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altijd  deze  schitterende  resultaten  verkregen  hebben;  een  on- 
derzoek dat  ons  leiden  zal,  om  ook  deze  hinderpalen,  even 
als  tal  van  anderen,  die  nu  achter  ons  gelegen  zijn,  uit  den 
weg  te  ruimen. 
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NAAM. 

KWALITEIT 

1 

MUTATIE. 

L.  C.  Roovers. 

Luit. 

t/z.    ie 

kl. 

A/b.  Z.  M.  w/s.  Hellevoetsluis 
met  I  Febr.  g«det.  bij  den 
torpedodienst  t.  Willemsoord. 

J.  M.  Noorduyn. 

Luit. 

t/z.   2e 

kl. 

A/Td.  Z.  M.  Alkmaar  met  15 
Jan.  op  n.  a. 

D.  N.  Wentholt. 

Idem. 

Met  15  Jan.  gepl.  a/b.  Z.  M. 
Alkmaar. 

J.  J.  Kraakman. 

Luit. 

1/z.    ie 

kl. 

Met  16  Jan.  gepl.  in  de  rol 
Z.  M.  w/s.  Willemsoord. 

T.  H.  de  Meester. 

Luit. 

t/z.    2e 

kl. 

Uit  0.  I.  terug  op  n.  a. 

H.  van  Broekhuyzen. 

Luit. 

t/z.    ie 

kl. 

A/b.  Z,  M.  w/s.  Amsterdam 
met  31  Jan.  op  n.  a. 

H.  C.  Achenbach. 

Idem. 

Met  I  Febr.  gepl.  a/b.  Z.  M. 
w/s.  Hellevoetsluis. 
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MUTATIE. 

C.  J.  G.  de  Booy. 

Luit.   t/z.    2e  kl. 

A/b.  Z.  M.  w/s.  Willemsoord 
met  31  Jan.  op  n.  a. 

F.  E.  Baron  Mulert. 

Idem. 

Met   31    Jan.  gepl.  a/b.  Z.  M. 

• 

w/s.  "Willemsoord. 

G.  F.  G.  Gobius. 

Idem. 

Uit  0.  I.  terug  op  n.  a. 

L.  E.  van  Diggelen.    , 

Idem. 

Idem. 

J.  J.  van  der  Ley. 

Off.v.  Adm.  3e  kl. 

Wegens  niet  opvolgen  zijner 
plaatsing  a/b.  Z.  M.  w/s. 
Hellevoetsluis  in  de  vorige 
maand,  afgevoerd  uit  het 
corps  Offic.  van  Adm. 

E.  L.  Baron  van  Heec- 

keren  van  Walien. 

Kapt.Luit.  t/z. 

Benoemd  tot  Kapt.  ter  zee. 

W.  L.  A.  Gericke. 

Idem. 

Idem. 

C.  H.  Bogaert. 

Idem. 

Idem. 

H.  D.  Guyot. 

Idem. 

Idem. 

W.  Steffens. 

Idem. 

Idem. 

G.  A.  de  Cocq. 

Luit.    t/z.    2e  kl. 

Uit  0.  I.  terug  op  n.  a. 

J.  F.  la  Cave. 

Off.  V.  Gez.  2e  kl. 

Met  I  ï  Febr.  gepl.  aan  't  hosp. 

• 

te  Willemsoord. 

J.  O.  Harthoom. 

Off.  V.  Gez.  f  e  kl. 

A/b.  Z.  M.  w/s.  Amsterdam 
met  28  Febr.  op  n.  a. 

G.  F.  Rochat. 

Idem, 

Met  28  Febr.  gepl.  a/b.  Z.M. 
w/s.  Amsterdam. 

M.  C.  Buyze. 

Idem. 

Met   28  Febr.  gepl.  in  de  rol 

( 

van  Z.  M.  w/s.  Amsterdam 
ter   waarn.    v.   d.  dienst  bij 

• 

'sRijks  werf  en  ged.  mariniers. 

W.  G.  L.  Brunings. 

Off.v.  Adm.  3e  kl. 

A/b.  Z.  M.  w/s.  Willemsoord 
met  20  Febr.  op  11.  a. 

O.  R.  Paehlig. 

Idem. 

Met  20  Febr.  gepl.  a/b.  Z.M. 
w/s.  Willemsoord. 

D.    G.    E.    Wolterbeek 

Muller. 

Kapt.Luit.  t/z. 

Uit  0.  I.  terug  op  n.  a. 

J.  Lagaay. 

Luit.    t/z.    ie  kl. 

Idem. 

C.  F.  W.  K.  Happé. 

Luit.   t/z.    2e  kl. 

A/b.  Z.  M.  w/s.  Amsterdam 
met  20  Febr.  op  n.  a. 

W.    D.    H.    Baron  van 

Asbeck. 

Idem. 

Met  20  Febr.  gepl.  a/b.  Z.  M. 
w/s.  Amsterdam. 

J.  Gallas. 

Off.v.  Adm.  2e  kl. 

Uit  0.  I.  terug  op  n.  a. 
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Het  streven  in  den  laatsten  tijd,  om  de  torpedo-booten 
krachtiger  te  maken,  heeft  bij  de  constructeurs  een  strijd 
tusschen  verschillende  soorten  van  mitrailleuses  uitgelokt. 

Niet  lang  geleden  hadden  er,  met  't  oog  op  het  zooeven 
gezegde,  bij  Portsmouth  proeven  plaats  tusschen  zware  Hotch- 
kiss-  en  Nordenfelt-mitrailleuses  waaraan  de  volgende  bi- 
zonderheden  zijn  ontleend. 

De  proeven  waren  de  volgende: 

1.  Twee  5 -loops  revolver-kanons  van  de  firma  Kotchkiss ; 
de  grootste  had  een  kaliber  van  273"»  schoot  stalen  granaten 
van  1.8  Kg.  met  eene  aanvankelijke  snelheid  van  450  m.;  de 
kleinste  had  een  kaliber  van  i'/s";  de  stalen  granaat  woog 
i.i    Kg.,   terwijl   de  aanvankelijke  snelheid  425  m.  bedroeg. 

2.  Een  I-loops  Nordenfelt-kanon  van  1^/2  dm.,  waaruit 
granaten  van  0.8  Kg.  met  eene  aanvankelijke  snelheid  van 
543  ï^-  geschoten  werden. 

3.  Een  4-loops  mitrailleuse  van  2^/2  dm.,  waaruit  stalen 
granaten  met  eene  aanvankelijke  snelheid  van  457  tneter  ge- 
schoten werden. 

De  schijven  waren  van  verschillende  constructie,  welke  op 
een  afstand  van  274  m.  geplaatst  waren. 

De  proeven  nu  hadden  een  tweeledig  doel :  ie  om  te  onder- 
zoeken, welke  van  bovengenoemde  kanons  het  meest  voor 
aan  boord  geschikt  waren ;  ten  2e  welke  soort  pantsering  den, 
onder  verschillende  hoeken  invallende  granaten,  het  beste 
weerstand  biedt. 

De  verschillende  schijven,  weWce  bij  de  proefnemingen  ge- 
bruikt werden,  waren  de  volgende: 

I.  Eene  schijf,  welke  op  dezelfde  wijze  vervaardigd  was 
als  de  romp  van  de  ongepantserde  corvet  Boadicea  \  namelijk 
teakhout  van  10  cm.,  met  eene  ijzeren  bekléeding  van  11  mm., 
welke  laatste  aan  het  bóvengedeelte  van  de  schijf  echter  eene 
dubbele  dikte  had. 
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Het  resultaat  van  die  proef  was,  dar  zoowel  de  granaten 
van  de  kanons  als  die  van  de  25  mm.  mitrailleuse  de  schijf 
doorboorden. 

2.  De  tweede  schijf  was  het  evenbeeld  van  den  romp  van 
den  aviso  Iris\  van  hout  van  9.5  mm.  met  bekleeding  van 
8  mm.  stalen  platen. 

De  granaten  der  kanons  doorboorden  de  schijf;  die  van 
de  25  mm.  mitrailleuse  bleven  in  de  tweede  plaat  steken. 

3.  De  derde  schijf  was  gelijk  aan  den  romp  van  het  gepant- 
serde fregat  Northampton^  bestaande  uit  twee,  door  klinkbou- 
ten  aan  elkdar  bevestigde  ijzeren  platen  van  12.7  mm.  De  gra- 
naten van  alle  vier  de  kanons  doorboorden  het  doel. 

4.  De  vierde  schijf  bestond  uit  2  stuks  Whitworth-stalen 
platen  van  25.4  ram.,  welke  op  afstanden  van  20  cm.  door 
stalen  schroeven  aan  elkadr  bevestigd  waren;  de  vóórplaat 
was  van  76-ton  staal,  de  achterplaat  van  45-ton  staal  ver- 
vaardigd, (Deze  aanduiding  beteekent  den  druk  per  D  dm., 
welke  op  het  nog  vloeibare  staal  wordt  uitgeoefend.) 

De  uitslag  was  dat  geene  van  de  granaten  deze  schijf  door- 
boren konden ;  die  der  revolver-kanons  drongen  30  en  13  mm. 
in,  terwijl  die  van  de  Nordenfelt  25  en  13  mm.  indrongen. 

5.  De  vijfde  schijf  was  nagenoeg  gelijk  aan  de  vierde,  met 
dit  onderscheid,  dat  een  der  platen  slechts  19  mm.  dik  was. 

Geen  enkele  granaat  kon  deze  schijf  doorboren,  wanneer 
men  het  volgende  voorval  in  aanmerking  neemt:  namelijk 
dat  een  der  granaten  van  de  revolver-kanons  juist  eene  plaats 
trof,  welke  door  een  vroegere  reeds  geraakt  was,  daardoor 
dus  verzwakt  was  geworden  en  tengevolge  had,  dat  die  tweede 
granaat  de  schijf  doorboorde.  Bij  het  herhalen  der  proef  maakte 
dezelfde  granaat  een  indruk  van  57  mm ,  zonder  echter  geheel 
door  de  schijf  te  dringen. 

6.  De  zesde  schijf  bestond  uit  Cammel'sche  compound-platen 
van  51  mm.  met  eene  stalen  laag  van  17  mm. 

Geen  der  granaten  doorboorden  deze  schijf;  die  van  het 
zware  revolver-kanon  stak  met  zijn  kop  25  mm.  door  de 
achtervlakte  heen. 

De  granaat  van  de  lichte  revolver-kanons  maakte  een 
indruk  van  25  mm.;  die  van  ide  Nordenfelt-kanons  drong 
51  mm.  in,  boogde  plaat  achterwaarts  uit  en  maakte  een  scheur. 
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7.  De  zevende  schijf  was  van  Cammersche  compound-platen 
van  38  mm.  dikte  met  eene  stalen  laag  van  13  mm. 

De  granaten  der  zware  revolver-kan  ons  en  die  der  37  mm. 
Nordenfelt-kanons  gingen  door  de  schijf  heen. 

8.  De  achtste  schijf  bestond  uit  dezelfde  soort  platen  als 
onder  7  vermeld,  echter  van  25.4  mm.  dikte. 

9.  De  negende  schijf  was  van  Landore-stalen  platen  van 
51  mm. 

Het  resultaat  was,  dat  de  koppen  der  37  mm.  granaten 
der  zware  revolver-kanons  door  de  schijf  heen  staken. 

10.  De  tiende  schijf  was  van  38  mm.  dikke  Landore-stalen 
platen.  De  granaten  der  zware  Hotchkiss-  en  der  37  mm. 
Nordenfelt-kanons  gingen  door  het  doel. 

11.  De  elfde  schijf  bestond  uit  eene  Landore-stalen  plaat 
van  16  mm.,  waarachter  eene  stalen  plaat  van  25  mm. 

Het  resultaat  van  deze  proef  was,  dat  de  37  mm.  glas- 
harden  granaat  de  schijf  doorboorde  terwijl,  zeer  opvallend, 
het  stalen  projectiel  van  de  zware  revolver-kanons  zeer  weinig 
effect  opleverde. 

Eenigen  tijd  na  deze  proefnemingen  werden  deze  weder 
met  de  beide  Hotchkiss-kanons  en  de  37  mm .  Nordenfeli 
voortgezet.  Doel  en  afstand  waren  dezelfde  gebleven  als  bij 
de  eerstgenomen  proeven;  alleen  werd  de  schijf  scheef  ge- 
plaatst, zoodat  de  invalshoek  ongeveer  60®  bedroeg.  Aan  de 
„Iron"  ontleenen  wij  hieromtrent  het  volgende :  Uit  het  vuren 
op  de  schijven  i,  2  en  3  bleek,  dat  de  nieuwste,  ongepant- 
serde Engelsche  oorlogschepen  het  vuur  van  dit  geschut  niet 
kunnen  weerstaan,  want  de  granaten  van  alle  drie  kanons  door- 
boorden de  schijf,  waarbij  de  meeste  projectielen  onmiddellijk 
na  het  doorslaan  van  de  schijf  sprongen. 

Tegen  de  sterke  schijven  van  Whitworth-,  compound-  en 
Landore-staal  was  echter  de  uitwerking  naar  verhouding  ge- 
ring; in  het  algemeen  deden  zich  hierbij  twee  gevallen  voor; 
óf  de  granaat  sprong  onmiddellijk  bij  het  treffen  en  maakte 
een  geringen  indruk,  of  de  granaat  stootte  af  en  maakte  in 
de  schijf  slechts  een  langen  ondiepen  voren.  Dikwijls  kon 
men  de  uitwerking  nauwelijks  beoordeelen,  want  door  het 
treffen  op  plaatsen,  die  reeds  vroeger  geraakt  waren,  kon  de 
schijnbare  uitwerking  licht  aanleiding  geven  tot  eene  onjuiste 
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oordeelvelling;  in  dergelijke  gevallen  werd  dan  ook  de  proef 
op'  eene  nieuwe  plaat  herhaald. 

De  resultaten  der  proeven  met  ongevulde  granaten  waren 
de  volgende : 

De  schijven  i,  2  en  3  werden  door  alle  projectielen  door- 
boord ;  de  glasharde  granaten  van  37  mm.  braken  echter 
hierbij.  De  schijven  4  en  5  werden  slechts  onbeduidend 
beschadigd;  de  projectielen  maakten  namelijk  hierin  slechts 
lange  ondiepe  indrukken  van  8  mm.  diepte  en  33 — 76  mm. 
lengte.  Op  schijf  6  was  de  uitwerking  iets  grooter,  geen 
enkel  projectiel  ging  echter  door  de  schijf. 

Schijf  7  werd  alleen  door  de  stalen  granaten  van  de  zware 
revolver-kanons,  daarentegen  schijf  8  door  alle  granaten  van 
alle  drie  kanons  met  kracht  doorboord. 

Schijf  9  kon  door  geen  enkele  granaat  zelfs  ook  niet  bijna 
doorschoten  worden. 

Schijf  10  werd  doorboord  door  de  stalen  projectielen  van 
53  mm.;  de  granaten  echter  bleven  in  de  plaat  steken, 
terwijl  ten  laatste  schijf  11  slechts  door  de  stalen  granaten 
der  zware  revolverkanons  kon  worden  doorboord;  de  projec- 
tielen der  beide  andere  kanons  sloegen  de  eerste  plaat 
door,  zonderde  daarachter  zijnde  plaat  noemenswaard  te  be- 
schadigen. 

De  uitwerking  der  gevulde  granaten  van  47  en  53  mm. 
staal  en  de  glasharde  granaten  van  37  mm.  is  daarentegen 
beduidend  verschillend.  Tegen  de  schijven  van  Whitworth- 
staal  was  de  uitwerking  zeer  gering;  tegen  de  2  duim's  en 
iVa  duim's 'compound-  en  tegen  de  2  duim's  Landore-platen 
ook  niet  veel  grooter.  De  i  duim's  compound-plaat  weer- 
stond slechts  de  stalen  granaat  van  47  mm.  Schijf  11  werd 
door  deze  granaat  op  eene  verzwakte  plaats  doorboord;  de 
glasharde  granaat  van  37  mm.  sprong  op  de  hoogte  der 
tweede  plaat,  de  stalen  granaat  van  53  mm.  bij  het  doorboren 
van  deze. 

Bij  de  schijven  i,  2,  3  sprongen  de  granaten  van  37  en 
47  mm.  op  het  rechte  oogenblik,  d.  w.  z.  bij  het  doorboren 
van  het  binnen-gedeelte  der  schijf;  de  uitwerking  der  53  mm. 
granaten  was  echter  minder  bevredigend,  daar  zij  in  den  r^el 
te  laat,    eerst  na  het  doorslaan  der  schijf,  sprongen.    Betrek- 
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keiijk  werden  de  beste  resultaten  verkregen  met  de  glasharde 
granaten  van  37  mm. 

Ten  slotte  werden  proeven  genomen  met  de  schijven  i,  2 
en  3  met  gevulde  gebuisde  granaten,  van  47  en  53  mm. 

Bij  de  proef  tegen  schijf  i  was  de  uitwerking  der  buis  van 
de  53  mm.  granaat  iets  te  laat;  bij  het  beproeven  der  Iris- 
en  Northampion'SQh\]{  kwam  haar  uitwerking  op  den  rechten 
tijd,  namelijk  bij  het  stooten  der  granaat  op  de  tweede  plaat, 
hetgeen  het  ontstaan  van  eene  onregelmatig  gescheurde  breuk 
of  doorslag  ten  gevolge  had. 

Deze  proef  toonde  tevens  aan,  dat  schijven,  zooals  onder 
I,  2  en  3  vermeld,  voor  de  gebuisde  granaten  gevaarlijker 
zijn  dan  voor  de  stalen-  en  glasharde  granaten  der  drie 
proef-kanons. 

Als  bewijs  voor  de  geduchte  uitwerking  der  gebuisde  granaten 
tegen  een  doel  van  niet  al  te  groote  sterkte  zij  ten  slotte  aan- 
gevoerd,  dat  de  granaat  van  53  mm.  van  de  i  dm. 's  com- 
pound-plaat,  een  laag  of  stuk  van  13  cm.  oppervlak  afscheurde. 

Wegens  de  belangrijkheid  van  de  proefnemingen,  laten  wij 
verder  hiernevens  de  resultaten  van  proeven  met  verschillende 
andere  soorten  van  mitrailleuses  volgen,  welke  te  Shoeburyness 
niet  lang  geleden  genomen  werden.  Om  het  overzicht  duide- 
lijker te  maken  zijn  deze  resultaten  in  tabel-vorm  gerangschikt. 

De  verschillende  soorten  hadden  allen  getrokken  loopen 
naar  het  systeem  van  Martini  Henry;  de  patronen  waren  die 
van  II  mm.  Per  mitrailleuse  werd  eene  bediening  van  3 
man  gegeven. 
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C.  Trefeekerheid 


SOORT. 


Op  eene  vaste  schijf 


zonder  te  baksen. 


één  schot  per 
loop. 


80  schoten  per 
mitraill. 


200  snel  mogelijk  op  500  Yards. 
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Gardner,  2-loops. 
ld.,       5-loops. 


Gatling,  lang,   lo-loops.  . 
ld.,       kort,  I o-loops. . 


ld.,     6-loops 


Pratt  ó-  Withney,  6-loops . 


Nordenfelt,  5-loops. 


Nordenfelt,   i  o-loops. 


10 


5    ' 


6"X2'    » 


I       n" 


-2'  2"  X  ï     8 


4'  8''  X  4'  9" 
4'  5"  X  3'  3" 
2'  9"  X  i'    i" 


2'  6"X4'   7" 


74      10'    X3'9-6" 
80     611"  X    5' 9" 


80       8'     X  6'8.4" 


80     7.6'   X    6' 9" 
79     i4'2"X    7' 7" 


80     3' 2"  X  3' 


Ontbreekt 


Niet  beproefd. 


182 


305 


Niet 


354 


315 


390 


aellieid  van  vuren. 


40  schoten  op  3  vaste  schijven  van  6'  X  6'  in  verschillende 
richtingen  opgesteld  en  op  afstanden  van  Yards  ') 
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Totaal. 


Beweegbare    schijf 
10'  X  5'  oppervlakte 
op  800— 400  Yards 
afstand     door    de 
vuurlijn  bewogen 
wordende. ')     . 
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')  Er  werd  begonnen  met  den  grootsten  afstand.  Vóór  het  oogenblik  van  vuur  te  geven 
werden  de  mitrailleuses  op  700  Yards  afstand  gericht. 

•)  De  mitrailleuses  werden  bediend  door  manschappen  van  het  artillerie-opleiding-schip. 

?  ?)  De  opgaven  aan  den  „Engineer"  ontleend  geven  twee  keer  opgaven  over  de 
5-loops  Gardner,  terwijl  die  voor  de  i o-loops,  lange  Gatling,  ontbreken. 
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Buiten  de,  in  de  tabellen  opgenomen  resultaten,  werden  nog 
de  volgende  proeven  genomen. 

Er  werd  namelijk  beproefd,  hoe  de  mitrailleuses  zich  be- 
droegen, wanneer  een  patroon  blijft  steken  of  de  toevoer  der 
patronen  onregelmatig  geschiedt;  de  uitkomst  hiervan  was, 
dat  de  beide  Gardner-mitrailieuses  zich  het  best  hielden. 

Verder  werden  zij  door  een,  met  water  gevulden  greppel 
heen  en  weer  getrokken,  hierna  schoongemaakt  en  vervolgens 
wederom  met  vuren  begonnen. 

De  2-loops  Gardner-mitrailleuse  begon  na  3  min.  5  sec.  en 
vuurde  60  schoten. 

De  5 -loops  Gardner-mitrailleuse  begon  na  4  min.  en  vuurde 
150  schoten. 

De  korte  i o-loops  Gatling-mitrailleuse  begon  na  14  min. 
42  sec.  en  vuurde  90  schoten. 

De  Pratt  &  Whitney-mitrallleuse  begon  na  9  min.  34  sec. 
■en  vuurde  120  schoten. 

De  I o-loops,  lange  Nordenfelt-mitrailleuse  begon  na  6  min. 
20  sec.  en  vuurde  300  schoten. 

Verder  werd  er  beproefd,  om  met  33°  elevatie  te  vuren. 
Allen  doorstonden  de  proef  behalve  de  Gatling-kanons,  bij  welke 
de  patronen  reeds  bij  eene  veel  geringere  elevatie  niet  meer  in  de 
kamer  kwamen,  aangezien  deze  soort  geen  aandrukker  heeft. 

Met  de  2-loops  Gardner-mitrailleuse  werden  3000  sehoten 
gedaan,  zonder  dat  deze  gesmeerd  was  geworden ;  geen  enkele 
keer  bleef  zij  steken.  Deze  laatste  soort  zal  dan  ook  zeer 
waarschijnlijk  in  Engeland  voor  bepaalde  doeleinden  inge- 
voerd worden. 

Na  de  genomen  proeven  met  de 'mitrailleuses  op  beweeg- 
bare schijven,  werd  door  eenige  officieren  van  de  commissie 
op  dezelfde  schijven  met  het  Henri-Martini-geweer  geschoten 
om  de  verhouding  tusschen  de  trefzekerheid  van  de  mitrail- 
leuses en  die  van  het  geweer  vast  te  stellen.  De  geweren 
gaven  van  41  schoten  5  treffers,  alzoo  in  verhouding  van 
I  :  8,2,  terwijl  de  gemiddelde  verhouding  der  mitrailleuses 
I  :  22,6  bedraagt;  met  het  geweer  werden  dus  2,6  maal 
meer   treffers    verkregen  dan  met  de  mitrailleuses,  welke  uit- 

^mst    tegen  haar  gebruik  in  de  marsen  en  voor  het  gebruik 
repetitie-geweren  op  die  plaatsen  pleit. 
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In  tijd  van  gevecht  kan  eiken  man  in  den  mars  eenige 
geweren  van  deze  soort  gegeven  worden ;  op  groote  afstanden 
kunnen  deze  dan  als  één-laders  gebruikt  worden  terwijl  op 
korte  afstanden  de  patronen  van  het  magazijn  na  elkadr 
kunnen  worden  afgevuurd.  Met  dit  vuur  zal  men  veel  grooter 
uitwerking  verkrijgen  dan  met  het  onzekere  vuur  der  mitrail- 
leuse,  waarvan  de  opstelling  in  den  mars  zeer  bezwaarlijk 
is  en  waarvan  de  bestreken  ruimte  door  allerlei  hindernissen 
beperkt  wordt. 

De  Generaal  Todtleben  beweert  ten  stelligste,  dat  de  enorme 
verliezen  der  Russen  bij  de  bestorming  van  Plewna  slechts 
zijn  \oQ  te  schrijven  aan  het  feit,  dat  elk  Turksch  soldaat 
in  de  loopgraven  met  2  è,  3  Winchester-geweren  gewapend 
was  en  hiermede  de  grootste  verwoestingen  onder  den  vijand 
aanrichtte. 


Nog  eens  het  kompas  der^  toekomst  ? 


Nu  de  Redactie  van  dit  tijdschrift  mij  veroorlooft  nog  eens 
terug  te  komen  op  een  stuk  in  het  Februari-nummer  opgeno- 
men, gevoel  ik  mij  gedrongen  haar  openlijk  mijn  dank  te 
betuigen  voor  de  bereidwilligheid,  waarmede  zij  aan  mijn 
wensch  voldeed.  Ik  wees  in  dat  stuk  op  ^e  mogelijkheid  om 
de  aswenteling  der  aarde  dienstbaar  te  maken  aan  het  vinden 
van  het  Noorden,  gelijk  ik  vroeger  de  mogelijkheid,  niet 
waarschijnlijkheid,  voorop  zette,  dat  een  photometer  ons  om- 
trent die  zaak  inlichting  kon  verschaffen.  En  ziet,  dat  los  op- 
geworpen denkbeeld  lokte  het  antwoord  van  den  Heer  Janse 
uit*  Juist  daarom  moet  ik  der  Redactie  dubbel  dank  zeggen 
en  mijn  goed  gesternte  zegenen.  Uit  dat  antwoord  toch  zien 
wij,  dat  het  volstrekt  niet  onmogelijk  is  door  de  aswenteling 
der  aarde  het  Noorden  te  bepalen,  ja,  dat  het  werktuig  d?»'-*^^'* 
reeds  bestaat  en  men  er  slechts  de  laatste  hand  aa^ 
heeft. 
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Wanneer  ik  hier  een  verzoek  mag  richten  tot  den  Heer  J., 
dan  is  het  uit  naam  van  vele  belanghebbenden,  dat  ik  spreek. 
Genoemde  Heer  schijnt  te  vreezen,  dat  hem  in  de  Zee  geen 
plaatsruimte  zal  worden  toegestaan  tot  volledige  beschrijving 
van  zijn  werktuig.  Dat  kan  het  geval  niet  zijn,  waar  het  een 
der  gewichtigste  belangen  der  zeevaart  betreft.  Niemand  zal 
dat  ooit  toegeven,  de  Redactie  van  de  Zee  het  allerminst.  In 
die  onwrikbare  overtuiging  verzoeken  wij  den  Heer  J.  ons  niet 
langer  onbekend  te  laten  met  zijne  gewichtige  uitvinding; 
waarom  toch  haar  verborgen  achter  groote  woorden  als  force 
motrice,  force  directrice,  enz.  ?  De  geschiedenis  van  de  meeste, 
zoo  niet  alle  uitvindingen  leert  ons,  dat  zij  eerst  recht  vrucht- 
baar worden,  nadat  elk  er  het  zijne  aan  heeft  toegebracht. 
En  hoe  gaarne  wij  gelooven,  dat  verder  onderzoek  den  Heer 
J.  leiden  zal  om  de  laatste  hinderpalen  uit  den  weg  te  ruimen, 
toch  zal  hij  ons  toegeven  dat  daar,  waar  velen  zoeken,  het 
doel  spoediger  bereikt  wordt.  Zoo  ergens,  dan  geldt  hier  de 
spreuk :  time  is  money. 

Maar  er  is  nog  iets.  Het  zou  ons  spijten  dat  anderen,  die 
ook  hoogere  mechanica  bestudeerd  hebben ^  hem  vóór  waren. 
De  schrijver  uit  het  Boek  der  Uitvindingen,  waarop  zich  de 
Heer  J.  beroept,  noemt  hen  in  eenen  adem  met  onzen  groeten 
Huygens;  toeft  hij  nu  en  komt  een  buitenlandsch  geleerde 
tot  dezellde  slotsom,  dan  bestaat  er  gevaar,  dat  ons  Vader- 
land die  eer  derft. 

En  wat  te  zeggen  van  de  critiek,  die  de  Heer  J.  over  het 
door  ons  voorgeslagen  werktuig  (?)  velt  ?.  Het  spijt  ons,  dat  die 
Heer  de  hem  toegestane  ruimte  niet  geheel  gebezigd  heeft  om 
zijn  werktuig  te  beschrijven,  want  wij  deden  niets  anders  dan 
een  denkbeeld  opperen  om  de  mogelijkheid  te  doen  inzien, 
dat  de  aswenteling  der  aarde  dienstbaar  kan  worden  gemaakt 
aan  het  vinden  van  het  Noorden,  op  soortgelijke  wijze  als 
wij  dit  vroeger  ten  opzichte  van  den  photometer  deden.  Wij 
hebben  geen  aanspraak  gemaakt  op  een  werktuig  dat,  als 
weleer  Minerva  kant  en  klaar  uit  het  hoofd  van  Jupiter  te 
voorschijn  kwam,  in  volmaaktheid  voor  ons  zou  staan.  Aan 
de  door  den  heer  J.  opgenoemde  moeielijkheden,  die  naar 
't  ons  voorkomt  niet  allen  gelijkelijk  hout  snijden,  zouden 
wij    nog   andere   weten  toe  te  voegen;  maar  zijn  zij  grooter 
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dan  die  welke  bij  het  vinden  van  telephoon,  phonograaf  en 
phonophoon  te  overwinnen  waren?  Alleen  spijt  het  ons,  dat  het 
wortelteeken  bij  de  cosinus-rekening  vergeten  werd,  maar  als 
wij  de  aanleiding  noemen,  zal  men  het  vergeeflijk  vinden. 
Bij  de  opzending  vaii  het  stuk  werd  aan  de  Redactie  verzocht 
ons  hare  meening  mede  te  deelen.  Zij  zond  het  stuk  ter  be- 
oordeeling aan  een  deskundige  te  Amsterdam,  die  beweert 
het  nimmer  ontvangen  te  hebben.  Het  overschrijven  en  ten 
deele  op  nieuw  concipieeren  geschiedde  toen  in  groote  haast 
en  hierdoor  de  omissie :  inde  lacrymae ! 

Geachte  Heer  Redacteur,  hebt  ge  mij  nog  een  plaatsje  toe- 
gedacht in  uw  tijdschrift,  ik  doe  er  gaarne  afstand  van  ten 
dienste  van  den  Heer  Janse,  opdat  de  tijd  aanbreke,  dat  de 
zeevaarder  op  zijn  onzeker  pad  den  weg  gewezen  worde  door 
diens  lichtende  ster. 

8  Maart.  Dr.  P.  J.  H. 


Instructie  voor  het  conserveeren  van  Stoom- 
ketels bjj  de  Fransche  Marine. 


De  onkosten  van  nieuwe  ketels  aan  boord  van  schepen 
vorderen  zoowel  bij  oorlog-  als  bij  koopvaardij -stoomers 
groote  sommen;  voor  elke  regeering  en  eiken  reeder  is  het 
dus  van  zeer  veel  belang,  door  eene 'goede  conservatie,  den 
stoomketels  een  langeren  leeftijd  te  schenken.  Zeer  veel  wordt 
er  gepraat,  en  geschreven  over  de  beste  wijze  van  conservee- 
ren; door  wrijving  van  gedachten  en  debatten  over  dit  onder- 
werp toch,  zal  zeker  de  groote  quaestie  gebaat  worden. 

Het  schijnt  ons  dus  niet  van  belang  ontbloot,  den  lezers, 
die  niet  met  bovengenoemde  instructie  bekend  zijn,  daar- 
mede in  kennis  te  brengen.  # 

De  Minister  van  Marine  heeft,  uit  de  vele  ondervinding,  aan 
boord  van  oorlogschepen  zoowel  als  van  het  groote  aantal 
koopvaardij-stoomers   opgedaan,   eene  provisioneele  instructie 
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vervaardigd  en  deze  den  ^ommandeerenden  officieren  en 
directeuren  van  établissementen  in  zoo  verre  aanbevolen,  tot- 
dat nog  verdere  ondervinding  tot  eene  definitieve  instructie 
doet  besluiten.  Deze  provisioneele  instructie  geeft  slechts  de 
middelen  aan,  om  de  ketels  tegen  den  verwoestenden  invloed 
van  het  zeewater  en  de  vochtigheid  der  lucht  te  beveiligen. 

In  de  inleiding  wordt  opgemerkt,  dat  men  tot  het  resultaat 
gekomen  is,  dat  bij  in  gebruik  zijnde  ketels,  de  gecombineerde 
invloed  van  lucht  en  zeewater  en  bij  ledige  ketels  die  van 
lucht  en  vochtigheid  de  hoofdoorzaken  van  den  verwoestenden 
invloed  op  het  ijzer  zijn. 

Verdere  oorzaken  van  slijtage  zijn :  de  galvanische  werking 
en  de  aanwending  van  dierlijke  of  plantaardige  vetstoffen, 
welke  als  smeermiddelen  worden  aangewend;  beide  laatste 
invloeden  werken  echter  veel  minder  verwoestend  dan  de 
eerstgenoemden . 

Uit  ondervinding  heeft  men  geleerd,  dat  het  bijvoegen  van 
soda  of  kalk  in  het  voedingwater  niet  voldoende  is  om  de 
verwoestende  werking  der  vetstoffen  tegen  te  gaan;  het  is 
oneindig  beter,  in  het  geheel  geen  plantaardige  olie  als 
smeermiddel  aan  te  wenden  en,  in  plaats  van  deze,  minerale 
oliön  aan  te  wenden  tot  het  smeeren  van  cilinders,  zuiger- 
stangen  enz.,  welke  oliön  niet  op  het  ijzer  inwerken. 

De  maatregelen,  welke  door  den  Frarischen  Minister  wor- 
den aanbevolen,  worden  naar  den  toestand  van  den  ketel  in 
3  afdeelingen  verdeeld. 

A.  Conservatie  van  den  ketel  in  de  magazijnen. 

B.  „  „     „      „    van  buiten  dienst  gestelde  schepen. 

C.  „  „     •„      „    van  in  dienst  zijnde  schepen. 
A.  Conservatie  van  den  ketel  in  de  magazijnen. 

Het  middel,  hetwelk  veel  aangewend  wordt,  bestaat  in  het 
zorgvuldig  droog  maken  en  vervolgens  goed  gesloten  houden 
van  den  ketel. 

Deze  methode  gaf  tot  nu  toe  bevredigende  resultaten  en 
wordt  nog  volkomener  gemaakt  door  in  den  ketel,  zoodra 
deze  goed  droog  is,  naar  gelang  van  zijn  inhoud,  100—120 
K.  gebrande  kalk  te  plaatsen.  Een  gedeelte  van  dezen  kalk 
moet,  zoo  diep  mogelijk,  het  overige  op  de  hoogte  der  vlam- 
pijpen  geplaatst  worden,  terwijl  hierna  de  openingen  van  den 
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ketel   zorgvuldig   gesloten  behooren  te  worden,  ten  einde  de 
lucht  te  verhinderen  om  toe  te  treden. 

Om  de  zes  maanden  moeten  de  ketels  onderzocht  worden^ 
terwijl  liiervoor  droge  dagen  uitgekozen  moeten  worden. 
Bemerkt  men  dan,  dat  de  kalk  vochtig  geworden  is,  zoo  moet 
deze  vernieuwd  worden,  aangezien  zij  onbruikbaar  gewor- 
den is. 

B.  Conservatie  van  den  ketel  van  buiten  dienst  gestelde 
schepen. 

Hiertoe  zijn  de  twee  volgende  methoden  aangegeven: 

i«  Methode. 

Is  het  zeewater  zeer  rein,  dan  kan  men  den  ketel  geheel 
daarmede  vullen  en  voegt  vervolgens  soda  hierbij ;  op  eiken 
ton  water  8  K.  soda.  Men  kan  de  volgende  proef  nemen 
of  dit  gewicht  voldoende  is,  namelijk  door  een  goed 
schoongemaakt  stuk  ijzer,  12  uren  in  den  betrefFenden  ketel 
te  laten  liggen ;  roest  dit  ijzer  na  genoemd  tijdsverloop  niet,. 
zoo  is  de  hoeveelheid  voldoende ;  vertoonen  zich  echter  roest- 
vlekken, zoo  moet  er  soda  bijgedaan  worden;  de  ketel  mag 
niet  gesloten  worden,  voordat  men  een  goed  resultaat  hier- 
omtrent  verkregen  heeft. 

In  plaats  van  soda  kan  men  ook  kalkwater  gebruiken, 
hetwelk  eveneens  in  zulke  hoeveelheid  moet  aangewend  wor- 
den, dat  de  bovengenoemde  proef  met  het  stuk  ijzer  de 
verzadiging  van  het  zeewater  aantoont. 

Vooral  ipoet  er  op  gelet  worden,  dat  bij  het  vullen  van 
den  ketel  met  de  minste  lucht  daarin  blijft;  het  is  dus  aan 
te  bevelen,  boven  aan  den  ketel  een  buisje  aan  te  brengen,, 
waardoor  de  lucht  ontsnappen  kan.  Dat  vervolgens  de  ketel 
hermetisch  afgesloten  moet  worden,  is  natuurlijk. 

2®  Methode. 

De  volgende  methode  bestaat  daarin,  dat  men  dezelfde 
maatregelen  neemt  als  bij  de  conservatie  voor  ketels  in  ma- 
gazijnen vermeld  zijn,  d.  w.  z.,  in  den  ketel  bakken  met  kalk 
en  met  gloeiende  houtskolen  plaatst ;  deze  laatsten  moet  men 
zoo  lang  laten  branden,  totdat  alle  zuurstof  verteerd  is.  Zoo- 
dra  dan  de  laatste  bakken  weggenomen  worden  en  men  zich 
overtuigd  heeft,  dat  de  ketel  volkomen  droog  is,  moet  deze 
hermetisch  gesloten  worden. 
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C.  Conservatie  van  den  ketel  aan  boord  van  in  dienst 
zijnde  schepen. 

Als  eerste  maatregel  om  den  duur  van  den  stoomketel  te 
verlengen,  moet  men  zijne  binnenvlakte  van  een  goed  hech- 
tende laag  van  de  eene  of  andere  stof  voorzien,  welke  laag 
echter  niet  te  dik  mag  zijn,  teneinde  de  warmte-geleiding  van 
de  ketelplaten  niet  te  vernietigen. 

Tot  dit  doel  kan  men  de  boven-deelen  met  eene  dunne 
laag  Portland-cement  bestrijken  en  voor  de  onder-deelen  een 
weinig  wijnsteen  gebruiken,  hetwelk  men  met  zeewater  in 
zeer  korten  tijd  verwarmt. 

De  wijze,  waardoor  de  schadelijke  werking  van  vetzuren 
belet  wordt,  kan  nog  niet  met  juistheid  aangegeven  worden 
en  wel  eensdeels  met  het  oog  op  het  gebruik  van  mineraal- 
olien,  anderdeels  met  't  oog  op  de  conserveerende  werking 
van  kalkwater  of  soda.  De  aanwending  van  zinken  platen, 
welke  de  galvanische  werking  verhinderen,  moet  op  alle 
schepen  toegepast  worden. 

Deze  zinken  platen  moeten  de  volgende  afmetingen  hebben: 
dikte  25  mm.,  breedte  20  cm.  en  naar.  gelang  van  de  plaats, 
die  zij  moeten  innemen,  0,40 — 0,50  m.  lengte.  Zij  moeten 
in  behoorlijk  contact  met  de  ketelplaten  gesteld  worden;  eenigen 
in  contact  met  de  verankeringen,  de  overigen  met  de  ketel- 
platen zoodat  alle,  met  het  water  in  aanraking  komende 
oppervlakten  beveiligd  worden. 

De  zinken  platen  moeten  dikwijls  onderzocht  worden  om 
die,  welke  sterk  aangegrepen  zijn  en  het  begin  van  eene 
galvanische  werking  aantoonen,  te  verwisselen.  Is  eene 
plaat  5 — 6  mm.  over  elke  vlakte  afgenomen,  zoo  moet  deze 
uitgenomen  worden. 

Het  zink  moet  gewalsd  en  van  de  beste  qualiteit  zijn.  Men 
rekent,  dat  de  zinken  platen,  onder  gewone  omstandigheden, 
ongeveer  drie  maanden  dienst  kunnen  doen,  mits  zij  minstens 
na  elke  maand  gereinigd  worden.  Voor  40  indic.  p.  k.  volstaat 
eene  zinken  plaat  van  25  m.m.  dikte,  0.20  cm.  breedte  en 
0,50  m.  lengte.  Voor  een  ketel  van  400  indic.  p.  k.  zijn 
aldus  10  zulke  stukken  noodig;  voor  100  stoomdagen  met 
100  p,  k.  kan  het  verbruik  van  zink  op  50  K.g.  gesteld 
worden. 
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Men  zal  zoo  veel  mogelijk  zorg  dragen,  den  ketel  niet  met 
onrein  water  te  vullen  of  met  water,  hetwelk  vaste  zelfstandig- 
heden  bevat.  Het  vullen  der  ketels  in  haven-bassins  of  dok- 
ken is  alzoo  niet  aan  te  bevelen.  Is  men  in  zulk  eene  omstan- 
heid,  zoo  zal  men  goed  handelen  met  den  ketel  met  zoetwater 
te  vullen;  ligt  het  schip  in  de  haven,  zoo  zal  men  den  vloed 
afwachten,  waardoor  frisch  waler  gewaarborgd  wordt. 

In  den  ketel  mag  nooit  plantaardige  olie  noch  zout  gebruikt 
^worden ;  is  men  echter  bevreesd  voor  erg  overkoken,  zoo  kan 
men  een  weinig  mineraal-olie  gebruiken;  echter  niet  te  veel, 
daar  anders  het  opkoken  nog  veel  heftiger  plaats  vindt. 

Wanneer  het  schip  voor  langen  tijd  stil  blijft  liggen,  moet 
de  ketel  geheel  ledig  gespuid  worden;  alsdan  moet  men  twee 
-of  drie  droogkachels  met  goed  brandende  kolen  op  den  Dodem 
plaatsen  en  wel  in  de  nabijheid  der  man-  en  slikgaten,  om  de 
inwendige  ruimte  te  drogen ;  vervolgens  wordt  de  ketel . 
hermetisch  gesloten.  Naar  gelang  de  kool  verbrand  is,  zal 
ook  het  grootste  deel  van  de,  in  den  ketel  aanwezigen  zuur- 
stof geabsorbeerd  zijn.  Het  aansteken  van  de  kolen  moet  in  de 
aschplaatsen  geschieden ;  de  droogkachels  moeten  dan  zoolang 
daar  gelaten  worden,  tot  de  kolen  geen*  rook  meer  ontwikkelen. 

Is  het  schip  in  zee  en  onder  zeil,  zoo  moet  de  kommandant 
beslissen  of  de  ketels  op  het  gewoonlijke  peil  moeten  gevuld 
blijven  of,  indien  de  omstandigheden'  het  toelaten,  geheel  en 
al  gevuld  worden. 

Het  laatste,  namelijk  het  geheel  vullen  der  ketels,  verdient 
de  voorkeur,  aangezien  het  verwoesten  der  verankeringen  en 
van  de  platen  in  de  stoomkap  daardoor  wordt  tegengegaan, 
hetgeen  niettegenstaande  de  dunne  cement-laag  anders  zou 
plaats  grijpen.  Het  geheel  vullen  der  ketels  moet  geschieden 
vóórdat  het  ketelwater  koud  is  geworden. 

Om  de  lucht  geheel  en  al  uit  den  ketel  te  verdrijven,  kan 
men  gedurende  het  vullen,  een  der  vuren  opgebankt  laten 
liggen.  De  veiligheidsklep  moet  zoolang  dan  open  blijven,  tot- 
dat de  ketel  geheel  vol  en  de  lucht  geheel  verdreven  is;  ver- 
volgens moet  de  ketel  gesloten  en  het  vuur  uitgemaakt  worden. 

Superheaters  moeten  als  ketels  behandeld  worden  en  min- 
stens één  keer  in  de  maand  geheel  en  al  nauwkeurig  onder- 
zoch\  worden. 

De  Zee,  1882.  n 
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De  ketel  moet  na  elke  nieuwe  vulling  zorgvuldig  gereinigd 
worden,  om  zooveel  mogelijk  elke  gelegenheid  om  de  ketel- 
platen te  doen  invreten,  te  beletten.  De  tijd,  gedurende  welken 
een  ketel  in  dienst "  gehouden  kan  worden,  hangt  van  het 
systeem  van  condensatie  af. 

Bij  injectie-condensatie  en  wanneer  de  salinometer  niet 
meer  dan  3^  van  den  How'schen  schaal  aanwijst,  moet  de 
ketel  schoongemaakt  worden  na  een  gebruik  van  250  uren. 
Bij  oppervlak-condensatie  en  wanneer  de  salinometer  beneden 
de  4^  van  dezelfde  schaal  blijft,  kan  men  den  ketel  20 
dagen  lang  in  dienst  houden,  zonder,  gedurende  (lezen  tijd^ 
schoongemaakt  behoeven  te  worden. 

Alle  drie  maanden  moeten  de  ketels  zorgvuldig  onderzocht 
worden  en  kunnen  dan  tevens  alle  geconstateerde  verwoestin- 
gen zooveel  mogelijk  verholpen  worden.  Om  dan  het  inwendige 
van  mogelijk  voorkomenden  roest  te  ontdoen,  kan  men 
het  aanbrengen  van  eene  dunne  isoleerende  laag  wederom 
toepassen. 

Het  wordt  ten  zeerste  aanbevolen,  bovengenoemde  maatre- 
gelen regelmatig  en  nauwgezet  toe  te  passen,  aangezien  slechts 
door  nauwgezette  toepassing  dezer  voorschriften  een  beduidend 
voordeel  kan  behaald  worden. 

Dit  is  des  te  meer  te  verwachten,  daar  bovengenoemde 
voorschriften  en  regelen  niet  alleen  de  vrucht  zijn  van  lang- 
durige ervaring  van  de  Fransche  oorlogsvloot,  maar  ook  van 
verschillende  stoomvaart-maatschappijen  en  handelsvloten  yan 
andere  natién. 


Proeftochten  met  stoomscliepeii^ 


Zeer  dikwijls  gebeurt  het  in  den  laatsten  tijd  dat  schepen^ 
welke  bij  hun  eersten  proeftocht  een  prachtig  resultaat  opleve- 
ren, bij  eene  latere  proef  veel  van  de  illusie  doen  verdwijnen; 
In  de  meeste  gevallen  ligt  de  oorzaak  dan  hierin,  dat  die 
eerste  proeftochten  te  opgeschroefd  en  te  oppervlakkig  geno- 
men zijn. 


Proeftochten  met  stoomschepen,  139 


Het  is  daarom  niet  van  belang  ontbloot  kennis  te  maken  met 
eenige  hoofd-paragrafen  van  het  reglement  voor  proefvaarten 
van  de  Engelsche  Marine,  van  welk  reglement  de  degelijkheid 
zal  moeten  worden  erkend  en  hetwelk  de  voorkeur  verdient. 
Nog  zij  hierbij  opgemerkt,  dat  het  hier  over  proefvaarten  op 
de  gemeten  mijl  handelt. 

Er  bestaan  twee  systemen  van  proefvaarten  o^p  de  gemeten 
mijl. 
T.    Gedurende   6    uur    lang   met    de   grootste  stoomspanning 

stoom  en. 
2.    Alleen   de   gemeten    mijl   met  de  grootste  stoomspanning 
afstoomen,  waarbij  de  tijd  tusschen  de  verschillende  gangen 
echter  tot  herkrijgen  van  de  stoomspanning  gebruikt  wordt. 

Het  volgende  uittreksel  zal  voor  punt  i  pleiten.  De  ver- 
schillende capittels  en  paragrafen,  die  betrekking  hebben  op 
ons  onderwerp,  zijn  de  volgende  ; 

XCIV. 

Proefvaarten  met  volle  kracht, 

1.  Deze  hebben  het  doel  om  aan  te  toonen,  dat  de  machines 
en  ketels  in  staat  zijn,  de  volle  kracht  en  daarmede  ook 
de  grootste  bereikbare  snelheid  voor  langen  duur  te  ont- 
wikkelen. 

2.  Deze  kracht  moet  minstens  volgehouden  worden  gedurende 
den  tijd,  die  voor  de  proef  is  vastgesteld. 

3.  Bij  proeftochten  met  volle  kracht  mag.  geen  Rangoon-olie 
voor  het  smeeren  der  machinedeelen  aangewend  worden, 
alleen  Galipoli-olie. 

4.  Alle  half-uren  moeten  indicateur-diagrammen  genomen 
worden  en  het  aantal  omwentelingen,  de  stoomdruk  en 
het  luchtledig  nauwkeurig  worden  opgeteekend. 

5.  De  uit  deze  afgeleide  gemiddelde  kracht  worde  aangeno- 
men als  de  indicateur-paardekracht  gedurende  den  proef- 
tocht;  het  is  daarom,  dat  men  zeer  zorgvuldig  hiermede  te 
werk  gaat,  opdat  de  gemiddelde  kracht  zoo  nauwkeurig 
mogelijk  door  de  genomen  diagrammen  worde  weergegeven. 

6.  Wanneer   eene   opvallende   afwijking    van    de  gemidde' 
kracht  gedurende  den  proeftocht  plaats  heeft,  zoo  moetf 
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duur  en  de  oorzaak  hiervan  in  de  tabel  opgeteekend  worden. 

7.  Het  aantal  omwentelingen,  door  twee  instrumenten  te 
nemen,  de  stoomdruk,  het  luchtledig  enz.  moet  nauwkeurig 
waargenomen  worden. 

8.  De  vaart  van  het  schip  moet  nauwkeurig  door  den  log 
gemeten  en  zoo  doenlijk  door  kruispeilingen  geverifieerd 
worden. 

9.  Het  goed  koers-sturen  is  van  veel  gewicht;  zoodra  er  af- 
wijkingen uit  den  koers  plaats  vinden,  moet  dit  in  de 
tabel,  met  het  daarbij  behoorend  uur,  genoteerd  worden. 

xcv. 

(Handelt  over  proeven  met  auxiliaire  machines.) 

XCVI. 

Proefiochten    op    de  gemeten    mijl. 

Deze  moeten  naar  de  volgende  Voorschriften  gedaan  worden : 
T.    Wanneer  de  commandant  der  schepen  in  de  tweede  re- 
serve het  noodig  oordeelt  kan  hij  een  loods  nemen. 

2.  In  den  regel  zal  de  proeftocht  niet  gehouden  worden, 
wanneer  de  windsterkte  No.  3  overschrijdt. 

3.  Gedurende  de  vaart  langs  de  gemeten  mijl  moeten  alle 
voorzorgsmaatregelen  genomen  worden  om  ongelukken 
te  vermijden.  Aan  den  top  van  den  grooten  mast  of  van 
den  sein-mast  (als  er  geene  masten  zijn)  moet  de  Steam 
Cornet  gevoerd  worden,  ten  teeken  vooj  andere  schepen 
van  uit  den  koers  te  blijven. 

4.  Het  aantal,  de  lengte  en  breedte  der  vuren  moeten  op- 
geteekend worden. 

5.  Er  moeten  uitgezochte  stokers  van  de  reserve  gebruikt 
worden. 

6.  Vier  tochten  moeten  met  volle  kracht,  vier  met  ^/g  en 
vier  met  ^/g  kracht  gedaan  worden. 

7.  Bij  alle  proeftochten  met  volle  kracht  op  de  gemeten 
mijl  moeten  de  machines  en  ketels  zooveel  mogelijk 
aangezet  worden;  niet  alleen  gedurende  het  afstoomen 
van  den  afstand,  maar  ook  gedurende  den  tijd  tusschen 
den  eenen  en  den  anderen  gang. 
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8.  De  stoom  mag,  gedurende  den  tijd  dat  zich  het  schip  buiten 
de  gemeten  mijl  bevindt,  niet  gespaard  worden,  om  gedu- 
rende de  vaart  op, de  gemeten  mijl  betere  resultaten  te 
verkrijgen. 

9.  Wanneer  machines,  welke  gemaakt  zijn  om  met  een 
hoogen  graad  van  expansie  te  werken,  aan  dezen  proef- 
tocht  onderworpen  worden,  moeten  de  expansie-kleppen 
op  het  punt  van  stoom -afblazen  gereguleerd  gehouden 
worden  en  hebben  de  machinisten  er  bizonder  op  te  let- 
ten, dat»  de  kracht  der  machines  gedurende  den  tijd,  dat 
het  schip  buiten  de  gemeten  mijl  is,  nooit  verminderd 
worde  om  haar  gedurende  de  vaart  krachtiger  te  hebben. 

10.  Bij  de  tochten  met  mindere  vaart  moeten  het  aantal 
omwentelingen,  de  stoomdruk  enz.  zoo  nauwkeurig  mo- 
gelijk worden  opgeteekend,  om  gedurende  den  ganschen 
tijd,  zoo  juist  mogelijk,  het  aantal  paardekrachten  te  ver- 
krijgen. 

11.  De  stoomdruk  moet  in  de  ketels  op  het  maximum  ge- 
houden worden,  en  de  vermindering  van  [kracht  mag 
slechts  door  iniddel  van  den  expansie-klep  geschieden. 

12.  Elke  proef  moet  gedurende  den  loop  van  eb  of  vloed 
naar  eene  en  dezelfde  richting  beëindigd  worden. 

13.  In  de  tusschenruimten  van  den  eenen  gang  op  de  gemeten 
mijl  tot  den  anderen,  moeten  de  schepen  genoegzaam 
zich  van  de  bakens  verwijderen,  om  bij  den  teruggang 
op  de  gemeten  mijl  zeker  te  zyn  van  de  volle  vaart 
(door  het  sturen  mogelijk  verminderd). 

14.  Een  goed  machinist  zal  belast  worden  met  het  afnemen 
der  diagrammen,  die  tevens  zich  dient  te  overtuigen,  dat 
de  berekeningen  correct  geschieden.  De  diagrammen  moeten 
zooveel  mogelijk  in  gelijke  tijdtusschenruimten  gedurende 
eiken  tocht  op  de  gemeten  mijl  genomen  worden  om  den 
werkelijken  gemiddelden  druk  in  de  cilinders  te  verkrijgen. 

15.  Het  aantal  t)m wentelingen  der  machine  moet  gedurende 
eiken  tocht  door  twee  tel-instrumenten  bepaald  worden, 
door  ver&chillende  personen  genoteerd  worden  en  daarna 
de  resultaten  vergeleken. 

16.  Wanneer  gedurende  den  tocht  averij  ontstaat  aan  schip 
of  machine,    moet    het    schip    zich    onmiddellijk  uit  den 
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koers  begeven:  na  gedane  reparatie  moet  een  geheel 
nieuwe  serie  van  vaarten  begonnen  worden.  Koken  de 
ketels  te  veel  op,  zoodat  men  niet  met  volle  kracht  kan 
werken,  dan  moet  de  proef  als  onbegonnen  beschouwd 
en  herhaald  worden. 

17.  Wanneer  er  onregelmatigheden  in  de  gangen  op  de  ge- 
meten mijl  voorkomen,  dan  moeten  deze  zoo  dikwijls 
herhaald  worden,  totdat  de  resultaten  zoodanig  over- 
eenstemmen, dat  er  geen  twijfel  meer  over  hunne  nauw- 
keurigheid bestaat; 

18.  Het  draai- vermogen  of  de  manoeuvreer-vaardigheid  moet 
op  denzelfden  dag,  dat  de  proeven  op  de  gemeten  naijl 
plaatsvonden,  bepaald  worden. 

XCVII. 

Proef  met  volle  kracht  in  plaats  van  proef  op  de  gemeten  mijl. 

Is  gedurende  den  tijd  van  indienststelling  geen  proef  op 
de  gemeten  mijl  genomen,  zoó  zal  het  schip  onderworpen 
worden  aan  een  proeftocht  met  volle  kracht  gedurende  den  tijd 
van  3  uren;  deze  proef  moet  dan  naar  dezelfde  regelen  als 
bij  de  overige  proeftochten  met  volle  kracht  geschieden.  De 
resultaten  moeten  in  de  formulieren  voor  de  tochten  met 
volle  kracht  opgeteekend  worden. 

XCVIII. 

Algemeene  instructie  voor  proeftochten  met  schepen, 

1.  Bij  proeftochten  met  volle  kracht  of  op  de  gemeten  mijl, 
moet  de  commandant  der  stoomschepen  in  de  tweede 
reserve  de  leiding  der  proeven  op  zich  nemen  en  moet 
in  commissie  van  de  volgende  personen  zijn: 

De  directeur  van  scheepsbouw  van  het  établissement 
of  een  ingenieur  van  scheepsbouw. 

De  hoofd-machinist  van  het  établissement  en  de  ma- 
chinisten der  stoomschepen  in  de  2e  reserve. 

2.  Proeftochten  van  gedekte-  en  gladdeks-kor vetten  kunnen 
echter   ook   onder  de  leiding  van  den  commandant  van 

^t  wachtschip  geschieden. 
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XCIX. 

Wanneer  een  in  dienst  gesteld  oorlogschip  een  proeftocht 
doet,  is  de  commandant  der  stoomschepen  iu  de  tweede  re- 
serve slechts  voor  de  machine-proeven  verantwoordelijk.  De 
commandant  van  het  schip  is  altijd  voor  het  bevel  van  het- 
zelve verantwoordelijk. 

C. 

I.  Wanneer  schepen,  waarvan  de  machines  nog  niet 
door  de  leveranciers  zijn  overgedragen,  proeftochten 
maken,  zoo  moeten  de  machines  en  ketels  onder  leiding 
van  den  agent  van  de  firma  gesteld  worden,  welke  als- 
dan de  volle  verantwoordelijkheid  en  het  drijven  dér 
machines  moet  overnemen.  Er  zal  echter  gezorgd  wor- 
den, dat  de  proef  strikt  volgens  de  regelen  wordt  genomen. 

:2.  Gedurende  de  proeftochten  van  schepen  na  gedane  repa- 
raties, worden  de  machines  en  ketels  onder  de  leiding 
van  den  hoofd-machinist  van  het  établissement  gesteld. 

3.  Bij  proeftochten,  van  schepen  die  voor  aanvulling  der 
reserve  bestemd  zijn,  of  van  schepen,  die  in  dienst  gesteld 
worden,  staan  de  machines  en  ketels  (uitgezonderd  de 
proeftocht  met  volle  kracht,  6  uren  lang,  met  eigen  equi- 
page) onder  de  leiding  van  den  verantwoordelijken  ma- 
chinist der  reserve. 

Cl. 

1.  Op  den  dag,  dat  de  proef  zal  plaats  hebben  en  vóór  het 
aansteken  der  vuren,  moet  de  verantwoordelijke  machinist 
der  reserve  zich  overtuigen,  dat  de  verschillende  kleppen 
niet  vast  zitten;  alvorens  de  stoom  zijne  spanning  bereikt 
heeft,  moeten  de  veiligheidskleppen  beproefd  worden. 

2.  Een  certificaat  hieromtrent  moet  den  hoofd-machinist 
overhandigd  worden. 

CII. 

I.  Alle  voor  den  proeftocht  en  voor  het  drijven  der  machine 
aangewezen  officieren  zullen  met  de  meesie  attentie  toe- 
zien, dat  alle  deelen  goed  werken  en  volkomen  in  orde  zijn. 

^.    In   het  geval,   dat  de  machines  nog  in  handen  van  de 
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contractanten  zijn,  zal  er  goed  toegezien  worden,  dat  er 
niets  gebeure,  of  dat  men  niets  nalate,  hetgeen  het  schip 
of  het  leven  der  equipage  in  gevaar  zou  kunnen  brengen. 

cm. 

1.  Aan  boord  van  alle  schepen,  welke  proeftochten  doen, 
moeten  seinboeken  en  sein  vlaggen  zijn;  elk  ongeval  moet 
onmiddellijk  aan  den  hoogst  commandeerenden  officier 
geseind  worden,  in  geval  bizondere  hulp  noodig  is ;  aan 
den  anderen  kant  mogen  echter  schepen,  gedurende  den 
proeftocht,  slechts  in  gevallen  van  wer keiijken  nood,  ge- 
bruik maken  van  seinen. 

2.  Elk  ongeval,  hetwelk  gedurende  den  proeftocht  aan  een 
schip  der  reserve  overkomt,  moet  zoo  spoedig  mogelijk 
aan  den  hoogst  commandeerenden  officier  gemeld  worden. 

CIV. 

De  kolen,  welke  bij  proeftochten  met  volle  kracht  of  op 
de  gemeten  mijl  gebruikt  worden,  moeten,  met  uitzondering 
van  den  6  uur  langen  proeftocht,  dien  het  schip  met  eigen 
hulpmiddelen  moet  doen,  van  eene,  door  de  Admiraliteit 
aanbevolen  Vwaliteit  zijn ;  de  aangewende  kolen-soort  moet 
in  de  tabel  opgegeven  worden. 

CV. 

I.  Het  gebruik  van  onrein  water  voor  de  ketels  zal  zorg- 
vuldig vermeden  wordenx  De  ketels  van  schepen  in  het 
dok  zullen  alleen  slechts  met  water  uit  het  bassin  gevuld 
wotden.  Men  zal  hiervoor  gebruiken  óf  zoetwater  of 
zoutwater  uit  de  hoofd- leidingen  óf  de  ketels  moeten  bij 
hoogwater  gevuld  worden. 

CVI. 

1.  Het   staat   den   contractant   vrij,    gedurende  de  proef  tot 

overname,    zich    van    eigen    stokers   te  bedienen,  zonder 
medehulp  van  stokers  der  reserve. 

2.  Wanneer  stokers  van  de  reserve  gedurende  bovengenoemde 
proef  gebruikt  worden,  moeten  zij  onder  leiding  van  een 

'waam  machinist  staan;  deze  moet  aan  de  orders  van^ 
contractant  •  gehoorzamen. 


■A 
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Bemerkt  hij  eenig  teeken  van  gevaar  aan  een  der 
ketels,  zoo  moet  hij  onmiddellijk  alle  stappen  tot  verhin- 
dering van  verdere  stoomvorming  doen;  den  contractant 
of  den  machinist  van  het  établissement  en  den  hoofd- 
machinist  hiervan  verwittigen. 
3.  In  het  geval,  dat  bij  proef  tochten  andere  stokers  dan 
die  der  reserve  of  die  van  in  dienst  zijnde  schepen  ge- 
bruikt worden,  worden  er  eveneens  machinisten,  als  in 
dit  artikel  bedoeld,  bij  gebruikt.  Deze  hebben  zich  echter 
niet  met  het  werk  van  deze  stokers  te  bemoeien,  doch 
alleen  te  letten  op  de  veiligheid  van  den  ketel ;  bemerken 
zij  iets  dat  niet  in  orde  is,  zoo  dienen  zij  onmiddellijk 
hiervan  te  rapporteeren. 

CVII. 

De  tegenwoordigheid  van  machinisten  voor  het  toezicht  op 
de  stokers  of  op  andere  personen,  door  de  Admiraliteit  aan- 
gesteld voor  het  rapporteeren  van  den  proeftocht,  vermindert 
onder  geene  omstandigheden  de  verantwoordelijkheid  vanden 
contractant. 

CVIII. 

1.  Bij  proeven  met  nieuwe  compound -machines  of>  andere 
machines  met  hoogen  druk,  mogen  de  veeren  der  veilig- 
heidskleppen nooit  meer  gespannen  worden,  dan  noodig 
is  om  den,  in  het  contract  vastgestelden  stoomdruk,  d.  i. 
de  helft  van  den  aan  den  ketel  aangetoonden  halven 
proefdruk,  te  verkrijgen.  Door  het  aanbrengen  van  stop- 
pers, zal  dit  verdere  spannen  belet  worden. 

2.  De  aanjaag-pijpen  mogen  niet  zóó  groot  wezen,  dat  de 
trekking  overmatig  groot  wordt. 

CIX. 

1.  De  hoofd-machinist  van  het  établissement  heeft  het  op- 
zicht over  de  indicateurs  en  is  voor  hunne  nauwkeurige 
werking  verantwoordelijk. 

2.  Hij  moet  de  indicateurs  minstens  één  keer  per  maand 
laten  beproeven.  Gedurende  die  proef  moeten  zij  zooveel 
mogelijk  in  dezelfde  temperatuur,  als  waaraan  zij  bij  den 
proeftocht  zijn  blootgesteld,  gehouden  worden. 
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3.  Bovengenoemde  proeven  en  hare  resultaten  moeten  door 
den  hoofd-machinist  van  't  établissement  aangeteekend 
worden. 

CK. 

Indicateurs,  welke  uit  de  magazijnen  aan  boord  overgenomen 
zijn,  moeten  door  scheeps-machinisten  gedurende  eenige  der 
machine-pjpeven,  beproefd  worden.  In  de  proef  toch  t-tabellen 
moet  dit  opgenomen  worden,  en  tevens  aangegeven  ofdeindi- 
'  cateur  bruikbaar  is  gebleken  te  zijn  en  of  deze  naar  alle 
waarschijnlijkheid  bruikbaar  zal  blijven. 

CXI. 

Rapporten  over  proeftochten, 

1.  Voorloopige  rapporten  over  alle  proefvaarten  met  volle 
kracht  of  op  de  gemeten  mijl  moeten  zoo  spoedig  moge- 
lijk aan  de  Admiraliteit  ingezonden  worden. 

2.  Een  gedeelte  der  origineele  diagrammen,  he welk  ongeveer 
het  gemiddelde  der  ontwikkelde  kracht  aantoont,  moet 
bij  het  voorloopig  rapport  gevoegd  worden ;  deze  diagram- 
men behoeven  niet  uitgerekend  te  zijn. 

3.  Duidelijke  en  gedetailleerde  rapporten  over  de  resultaten 
der  verschillende  proeftochten,  van  elk  scnip  afzonderlijk, 
moeten  in  den  voorgeschreven  vorm  gesteld  zijn  en  zoo 
spoedig  mogelijk  ingezonden  worden.  Eene  teekening 
vj,n  den  voortstuwer  moet  bij  de  rapporten  bver  de  proef- 
tochten op  de  gemeten  mijl  gevoegd  worden. 

4.  In  de  rapporten  over  proeftochten  van  stoom-barkassen, 
stoom-sloepen  enz.  moet  de  lengte  der  boot  opgegeven 
worden. 

5.  In  alle  rapporten  moet  worden  opgegeven  of  de  machines 
en  ketels  goed  werken  of  niet;  verder  of  zij  in  elk  op- 
zicht geschikt  zijn  voor  den  dienst  op  zee  of  niet. 

Levert  de  proeftocht  geen  voldoend  resultaat  op,  zoo 
moeten  de  oorzaken  daarvan  worden  opgegeven  en  ook 
de  tijd,  welke  noodig  zal  zijn  om  de  machines  geheel 
voor  den  dienst  op  zee  geschikt  te  maken. 


Ij     
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cxv. 

Na  den  proeftocht  van  een  in  dienst  zijnd  schip,  welke 
de  eerste  6  uur  lange  proef  onder  volle  kracht  onmiddel- 
lijk voorafgaat,  moet  het  schip  in  de  haven  of  op  de  anker- 
plaats terugkeeren  en  aldaar  minsten  24  uur  blijven  liggen, 
gedurende  welken  tijd  de  romp  en  de  verschillende  machines 
onderzocht  moeten  worden.  Dit  is  om  zich  te  vergewissen,  dat 
er  geene  gebreken  bestaan  en  dat  geene  ongeoorloofde  veran- 
deringen in  de  toerusting  hebben  plaats  gehad. 


De   bovengenoemde   voorschriften  geven  aanleiding  tot  het 
volgende : 
.  I.    Het  resultaat  van  den  proeftocht  zal  niet  alleen  bij  deze 

gelegenheid,   doch    ook    onder  gewone   omstandigheden, 

nagenoeg  te  bereiken  zijn. 

2,  Dengenen,  welke  den  proeftocht  leiden,  is  door  de  streng 
voorgeschreven  regelen,  elke  speelruimte  in  het  gebruik 
van  stoom  benomen,  om  daardoor  lot  een  gelijkmatig 
resultaat  te  geraken. 

3.  Den  contractanten  is  de  gerechte  verantwoordelijkheid  te 
bewijzen  en  tegelijk  is  elke  fout,  zoowel  de  machine  als 
haar  personeel  betreffende,  te  verhinderen. 

Het  groot   aantal   oorlogschepen   in  Engeland    en  de 

hierbij    opgedane  ondervinding  bij  verschillend  werkende 

en    afleverende   machine-fabrieken,  heeft  de   Admiraliteit 

genoopt  bovengenoemde  reglementen  in  te  voeren. 

Om   de  waarde  van  deze  reglementen  beter  toe  te  lichten, 

zullen    de   nadeelen   van   andere  methoden  in  korte  woorden 

hier  aangehaald  worden.  Als  gebrekkig  uitgangspunt  van  deze, 

moet   het  afloopen  van  de  gemeten  mijl,  met  door  langzaam 

varen  opgespaarde  stoom,  beschouwd  worden. 

Onder  volle  stoomkracht  zal  men  ook  bij  proeftochten  dien 
graad  van.  stoom  spanning  verstaan,  welke  voortdurend  vol- 
gehouden kan  worden,  waarbij  met  voortdurend  een  tijd- 
ruimte bedoeld  wordt,  waarin  het  vuil  worden  van  den  ketel 
van  geen  gewichtigen  invloed  geworden  is. 
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Wordt  echter  de  gemeten  mijl  met  eene  stoomspanning 
bevaren,  die  slechts  gedurende  den  korten  tijd  van  het  afstoo- 
men  op  gelijke  hoogte  gehouden  kan  worden  en  gedurende 
het  draaien  voor  den  volgenden  gang  verzameld  moet  worden, 
zoo  is  het  resultaat  wel  is  waar  in  cijfers  beter,  doch  met 
betrekking  tot  de  waarde  voor  den  zeedienst,  onbruikbaar. 

Het  op  deze  wijze  opgevoerde  getal  mijlen,  binnen  enkele 
minuten  afgelegd,  kan  geen  maatstaf  voor  de  hoedanigheid 
der  machine  zijn,  waarop  men  in  gegeven  gevallen  toch  min- 
stens eenige  uren  moet  kunnen  rekenen.  Elke  basis  voor 
berekeningen  ontbreekt  en  men  moet  zich  met  schatting  te- 
vreden stellen. 

Dergelijke  methoden  hebben  voor  den  gebruiker  van  het 
schip  geene  praktische  waarde.  Zij  zijn  ook  tegen  het  belang 
van  den  contractant,  die  het  schip  van  de  bouwmeesters 
overneemt;  wanneer  het  geoorloofd  is,  de  stoomspanning  naar 
gelieven  te  veranderen  en  op  het  oogenblik  van  denhoogsten 
graad  diagrammen  te  nemen,  zoo  kan  de  bouwmeester  al- 
licht zijne  verplichtingen  nakomen. 


Olie  in  de  branding. 


Verschillende  Nederlandsche  bladen  namen  onlangs  artikelen 
op  of  deelden  die  op  gezag  van  anderen  mede,  betrekkelijk 
het  bezigen  van  olie  om  de  vernielende  werking  van  branding 
tegen  te  gaan. 

In  het  kort  komt  de  geheele  zaak  hierop  neder,  dat  men 
aan  zekeren  Heer  John  Shields  uit  Perth,  in  Schotland,  de  eer 
wil  toekennen  van  die  uitvinding  en  wel  op  grond  van  door 
hem  zelf  gedane  proeven.  Nu  is  het  zeer  wel  mogelijk,  dat  de 
Heer  Shields,  zonder  te  weten,  dat  het  middel  reeds  vóór  100 
jaren  bij  onze  zeevaarders  bekend  was  en  zelfs  officieel  werd 
aanbevolen,  dat  préservatief  uitvond  —  maar  nieuw  is  zelfs 
1e  toepassing  van  die  uitvinding  niet. 
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Tot  staving  van  deze  bewering  laten  wij  hieronder  volgen 
eenige  voorschriften  en  wenken,  te  dien  opzichte  gegeven  bij 
de  Hoog  Mogende  Heeren  Staten-Generaal  der  Vereenigde 
Nederlanden,  welke  te  vinden  zijn  bij  den  artikelbrief  van  de 
geoctroyeerde  Oost-Indische  Compagnie  van  den  4den  September 
1742,  met  de  veranderingen,  daarin  gemaakt  bij  resolutie  van 
den  uden  October  1747,  gedrukt  te  Amsterdam,  bij  Nicolaas 
Bijl,  op  d^n  Nieuwendijk,  Drukker  van  de  Ed.  Heeren  Bewind- 
hebberen  van  de  Oost-Indische  Compagnie. 

Met  privilegie,. 

Extract   uit   de   Resolutien,   door  de  Vergadering 
<ler    Heeren    Seventienen    binnen    Amsterdam    ge- 
nomen op 

Maandag  10  April  1775. 

Op  het  ter  vergadering  geproponeerde  van  weegen  de  Kamer 
Zeeland,  en  in  agting  zijnde  genoomen; 

Dat  in  het  onlangs  door  den  Heer  Frans  van  Lelyveld, 
uitgegeven  tractaatje,  geintituleerd :  Berigten  en  Prijs-vraagen 
over  het  storten  van  olie,  traan,  teer  of  andere  drijvende 
stoffen  in  Zeegevaaren,  en  gedrukt  zynde  te  Leyden  by  den 
Boekverkooper  Johannes  Le  Mair,  onder  anderen  een  geval 
voorkomt,  waarin  door  wijlen  den  schipper  Tijs  Fiereman, 
als  toen  voerende  het  Comp:  schip  „De  vrouwe  Petronella 
Maria,"  van  het  storten  van  Olie  met  veel  succes  is  gebruik 
gemaakt  tot  voorkoming  van  eene  zwaare  zeestorting; 

Dat  mitsdien  allezins  dienstig  schijnt  te  zijn,  dat  by  de 
Compagnie  op  den  inhoude  van  het  voornoemde  tractaatje 
nader  werd  reguard  genoomen  en  overwoogen,  of  nog  niet  in  meer 
andere  gevallen,  dan  dat  waarin  voornoemde  bodem  „De 
vrouwe  Petronella  Maria"  verkeerde,  het  storten  van  Olie  als 
een  gepast  middel  in  zeege vaaren  zou  kunnen  worden  geöm- 
ployeerd. 

Is  na  deliberatie,  en  teneinde  als  voormeld  goedgevonden 
de  respective  Kameren  te  authoriseeren,  zooals  dezelve  geau- 
thoriseerd  worden  bij  deeze,  om  de  schippers  en  gezag- 
voerders van  derzelver  scheepen  nadere  proeven  te  doen  nemen 
van  het  storten  van  Olie  tot  voorkoming  of  mindering  van 
zeegevaaren    en   door  dezelve   schippers    of  gezaghebbers  van 
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hunne  genome  proeven  en  het  gevolg  van  dien,  bij  derzelver 
respective  Journalen  naauwkeurige  aanteekening  te  doen  hou- 
den; met  verdere  last  aan  dezelve  schippers  en  gezaghebbers, 
om  ingeval  de  voorsz.  proefneming  op  de  uytreize  mogte  zijn 
gedaan,  alsdan  een  Extract  van  hun  Journaal  vervattende 
de  voorsz.  aanteekening  over  te  geeven  aan  de  regeering  van 
zoodanige  plaats  van  de  Comp:  alwaar  zij  het  eerst  na  de 
gedaane  proefneeming  zullen  aankoomen  om  dpor  dezelve 
regeering  vervolgens  herwaarts  gezonden  te  worden. 

Accordeert  met  voorsz.  Resolutie 
(was  geteekent) 
C.  VAN  DER  Hoop. 


Uittreksels  uit  de  berichten  en  prijs-vraagen  van  den  Heer 
Frans  van  Lelyveld  over  het  storten  van  traan,  olie,  teer 
of  andere  drijvende  stoffen  in  zee-gevaaren. 

Dat  het  storten  van  olie,  traan  of  andere  dergelijke  vettig- 
heden,  van  groote  nuttigheid  is  in  zee-gevaaren,  wordt  door 
te  veel  ondervindingen  bevestigd  om  er  langer  aan  te  mogen 
twijfelen.  De  uitgestorte  olie  kan  niet  de  golving  of  drijving 
van  het  water  beletten  of  verminderen,  maar  haar  uitwerking 
bestaat  in  het  beletten  of  verminderen  van  het  rollen  en  loo- 
pen  van  het  eene  water  over  het  andere,  dat  is,  van  de  bran- 
dings,  die  in  de  nabijheid  van  klippen,  banken  en  andere 
droogten  of  ondiepten  plaats  hebben  en  van  de  zee-stortingen, 
die  op  de  diepten  in  de  ruime  zeeön  voorvallen,  en  ten  tijde 
van  stormen  voor  de  scheepen  dikwijls  zeer  gevaarlijk  zijn, 
waarvan  de  beide  volgende  gevallen  van  Compagnies  eigene 
scheepen    onder   anderen  tot  een  voorbeeld  strekken  kunnen. 

Extract  uit  het  Journaal  door  den  schipper  Thijs 
Fier  man,  gehouden  aan  boord  van  het  Oost-Indisch 
Compagnieschip  „De  vrouwe  Petronella  Maria,"  den 
13  May  1769  uit  Texel  naar  Batavia  vertrokken.       1 

Saturdag  den  23ste,  's  morgens  in  de  Hondewagt,  de  wind 
hand    over   hand    aanneemende  met   buijen,  hagel  en  regen. 
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namen  het  /  derde  rif  in  het  voonnarszeil ;  Dagwagt,  de  zee 
ij  slijk  hoog  aanschietende  en  breekende,  maakten  het  groote 
marszeil  vast  en  liepen-  voor  de  gereefde  fok  en  het  voor- 
marszeil ter  lens ;  edoch  met  de  vier  (glazen  der  Dagwagt 
konden  het  niet  gaande  houden,  door  de  zee  en  vliegende 
wind  uit  het  W.  N,  Westen,  zoodat  men  het  schip  niet  meer 
stüuren  konden ;  draaiden  onder  de  wind  bij,  met  de  steven 
om  de  Noord,  maakten  fok  en  het  voormarszeil  vast,  lagen 
toen  voor  de  gereefde  bezaan  en  bonets  in  hiet  groot  en  het 
besaansmast,  schalmde  en  spijkerde  alles  vast  op  Dek,  cajuits 
en  gallerijen;  lieten  ons  drijfanker  toegaan,  dat  kostelijk  dienst 
deed,  maar  kwam  in  het  kort  te  breeken,  bevonden  met 
inhaalen  dat  alle  de  Boomen  en  het  zeil  aan  stukken  was. 
De  zee  als  tegen  de  lugt  zich  verheffende,  wierden  genood- 
zaakt om  schip  en  leven  te  behouden,  zes  van  onze  half- 
Aamen  provisie  Olijven-olie  te  storten,  om  dus  van  de  zwaare 
stortzee  bevrijd  te  zijn,  bevonden  hiermede  groot  soulaas :  in 
de  namiddagwagt  een  weinig  handzaamer,  de  wind  na  het 
W.  Z.  W.  en  Z.  W.  loopende,  lagen  toen  met  de  kop  op  zwaar 
W.  zee.  Platvoet  't  weer  vervallende,  maakten  het  gereefde 
grootzeil  bij ;  met  zonne  ondergang  niets  ontwaard.  Eerste 
wagt  de  zee  bedaarende,  bleeven  om  de  hooge  zee  en  afnee- 
mende  koelte  de  nacht  zoo  byleggen,  om  het  vreeslijk  slin- 
geren en  't  arbeiden  van  het  schip  vóór  te  komen. 


De  schipper  Christoffel  Beem,  met  het  schip  Gr  oenendaal 
in  het  begin  van  1781  uit  Nederland  te  Batavia  gekomen, 
heeft  aldaar  aan  de  hooge  Regeeringe  berigt,  dat  hij  in 
1780,  zich  bevindende  op  de  Zuiderbreedte  van  3  tot  5  graa- 
den  en  lengte  van  351^  29'  in  eene  hooge  aanschietende 
zee  en  dijning,  die  zwaare  stortingen  veroorzaakte,  genood- 
zaakt was  geworden  bij  te  draaijen,  eensdeels  omdat  de  wind 
subiet  meer  dan  acht  streeken  van  het  N.  N.  W.  en  N.  W.  tot 
Z.  W.  uitschoot,  met  vliegende  stormbuijen;  en  ten  anderen 
omdat  hij,  door  de  tusschen  de  buijen  waaijende  koelte,  ver- 
hmderd  wierde  de  zee  te  konnen  ontloopen.  Dat  hierdoor  veel 
water  op  het  schip  stortende,  hij  te  raade  was  geworden  bij  te 
draayen  met  de  kop  om  de  N.  N.  O.  voor  de  gereefde  bezaan 
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en  het  agter  stagzeil  en  stag,  had  begonnen  oly  te  storten, 
in  deezer  voege:  het  half  Aam  olyvat  gebragt  op  de  bak 
aan  de  kraag  van  het  groot  stag,  een  kraan  daarin  gestooken, 
om  de  oly  met  een  klein  straaltje  in  een  der  zuigers  van  de 
brandspuit  te  brengen,  en  die  met  het  eene  end  aan  de  kraan 
vastgemaakt,  en  met  het  andere  end  door  het  galjoen  in  zee 
gehangen  was,  om  de  oly  voor  het  verspreiden  door  de  wind 
te  bevrijden  en  in  zee  te  leiden. 

En  dit  zulk  een  goed  effect  had  gedaan,  dat  toen  geen 
stortingen  op  het  schip  gevallen  en  in  den  tijd  van  6  uuren 
daartoe  verbruikt  waren  1I/2  Aam  Lijn-Oly. 

Dat  hij  den  12  September  daaraan,  zeilende  op  de  zuider- 
breedte van  31°  en  23'  en  lengte  van  355°  en  2',  lensende 
voor  de  gereefde  fok  en  het  groot  marszeil,  andermaal  zwaare 
stortingen  tegen  het  achterschip  krijgende,  in  4  uuren  weder 
1I/2  Aam  Lijn-Oly  gestort,  en  zulks  het  aanschieten  van  de 
zee,  zooveel  verminderd  had,  dat  geen  nadeel  aan  dien  kant 
te  wachten  was,  en  dat  op  den  20  December  deszelven  jaars 
op  de  Zuiderbreedte  van  39°  42',  lengte  84°  28'  en  aannee- 
mende  koelte  tot  storm,  het  schip  door  een  èware  W.Z.W. 
dijning  sterk  geslingerd  wordende,  en  lensende  voor  de  ge- 
reefde fok  en  marszeil,  hij  alstoen  voor  de  derde  maal  oly  ge- 
stort, en  in  de  eerste  wagt  geen  water  over  gekreegen  had: 
doch  dat  de  wind  met  het  begin  van  de  Hondewagt  subiet 
stil,  de  lucht  dik  en  verstopt  werdende,  het  schip  door  de  hoog 
kookende  zee  niet  gestuurd  konde  worden,  maar  met  beide  boor- 
den water  schepte,  en  dat  hij  bij  die  gelegenheid  bij  continuatie 
oly  stortende,  het  naderen  van  de  vettigheid,  de  zee  als  't 
ware  al  deed  slegten  en  daartoe  in  8  uuren  waren  verbruikt 
2  halve  Aamen  Oly. 


Naar  aanleiding  van  bovenstaande  Extracten  werd  er  van 
wege  de  „Hooge  Regeeringe  van  Indien"  besloten  ona  elk 
schip  de  noodige  olie  mee  te  geven  om  in  cas  van  nood  als 
boven  omschreven  te  worden  aangewend.  In  Oost-Indie  werd 
daartoe  de  zoo  kwalijk  riekende  Katjang-olie  verstrekt. 
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Het  daartoe  strekkend  besluit  eindigt  met  de  navolgende 
bespiegeling : 

„De  olie,  traan  enz.,  zich  niet  met  het  water  vermengende 
noch  in  het  water  indringende,  verspreidt  zich  met  eene  on- 
geloofelijke  snelheid  wijd  en  zijd  over  de  oppervlakte  der 
zee,  dezelve  als  met  een  vlies  overdekkende,  en  de  overroUing 
van  het  water  over  zich  belettende,  maakt  eene  efFene  opper- 
vlakte, die  wel  met  de  deining  der  zee  op  en  neergaande, 
bewogen  wordt,  maar  de'  overrolling,  storting  of  overstuiving 
van  het  water  over  zich  belet.  Diensvolgens  is  degrootezaak 
waar  het  op  aankomt,  om  van  de  gestorte  olie  de  meeste 
nuttigheid  te  hebben,  dat  men  dezelve  zooveel  te  loefwaarts 
van  zich  als  mogelijk^  tracht  in  zee  te  krijgen.  Overmits  de 
gevaarlijke  brandings  en  zee-stortingen  altijd  met  den  wind  van  * 
de  loefzijde  komen  aanrollen.  Om  die  redenen  schijnt  dit 
middel  (bij  het  lijden  van  schipbreuk  algemeen)  genoegzaam 
altijd  aan  het  verlangen  der  schipbreukelingen  te  voldoen, 
en  tot  hunne  redding  te  strekken,  wanneer  zij,  op  een  lager 
wal  hun  schip  verliezende,  met  booten,  sloepen  of  jollen,  voor 
den  wind  af,  door  de  brandings  heen,  naar  het  strand  vluchten, 
dewijl  ze  dan  de  gemaakte  vlakte  der  gestorte  olie  achter 
zich   laten    en  als  van  zelven  te  loefwaarts  van  zich  krijgen. 

Dewijl  het  vanwege  het  groote  verschil  van  gevallen 
en  omstandigheden,  waar  men  zich  bij  zee-gevaren  in  be- 
vinden kan,  niet  wel  doenlijk  is  een  algemeen  voorschrift 
of  instructie  te  geven,  hoe  zich  bij  voorkomende  gelegenheden 
op  de  beste  en  voordeeligste  wijze  van  het  storten  van  olie 
of  traan  te  bedienen,  oordeelt  men  best  te  zijn,  hier  eenige 
voorbeelden  bij  te  voegen  van  de  handelwijzen,  daar  som- 
migen, in  verscheidene  gevallen  en  omstandigheden,  met 
een    gewenschte  uitslag  zich  van  bediend  hebben. 

Hierachter  volgen  een  twaalftal  extracten  van  rapporten 
enz.,  allen  op  deze  zaak  betrekking  hebbende,  benevens  een 
extract  uit  de  Resolutien  door  Heereh  Bewindhebberen  der 
Oost-Indische  Compagnie,  gecommitteerd  ter  vergadering  van 
17  en  binnen  Amsterdam  genomen  op  Donderdag  27  Novem- 
ber 1783,  waarbij  werd  besloten,  dat  die  rapporten  en  wat 
verder  ter  zake  mocht  bekend  zijn  aó.n  alle  uit  Nederland 
vertrekkende  schepen  zouden  worden  meegegeven. 

De  Zee,  1882.  12 
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Wij  hopen  door  het  wijzen  op  boven  aangehaalde  officieele 
bescheiden  van  loo  jaar  geleden,  voldoende  te  hebben  aan- 
getoond, dat  het  bedwingen  der  woeste  baren  door  olie  geen 
^^nieuwigheiiT^  is  van  onze  19e  eeuw,  maar  onze  voorouders 
dat  middel  niet  alleen  kenden,  maar  ook  in  praktijk  brachten. 

Willemsoord.  ^   Coeland. 

8  Maart  1882.  •' 


Handleiding  tot  de  Theoretische  en  Praktische 
Zeevaartkunde,  benevens  eene  korte  ver- 
handeling over  de  Hydrographie. 


Onder  bovenstaanden  titel  verscheen  in  1864 — 66  eene 
handleiding  tot  de  Stuurmanskunst  en  Sterrenkunde  van  den 
toenmaligen  Luitenant  ter  zee  i^  kl.  D.  J.  Brouwer,  leeraar 
in  de  Stuurmanskunst  aan  het  Kon.  Instituut  voor  de  Marine 
te  Willemsoord. 

Dat  dit  werk  van  den  kundigen  zee-officier  volkomen  aan 
de  eischen  heeft  voldaan,  die  men  er  aan  kon  stellen,  be- 
wijzen zoowel  het  uiterst  vleiend  verslag,  dat  wijlen  de  Hoog- 
leeraar F.  Kaiser  te  Leiden,  kort  na  het  verschijnen  van  het 
boek,  er  over  uitbracht  ^),  als  het  eenparig  gunstig  oordeel 
der  zee-officieren,  die  sedert  ongeveer  18  jaren,  bij  uitsluiting 
dit  werk,  tijdens  hunne  opleiding  en  later  in  de  praktij  k  aan 
boord  gebruiken. 

Hoewel  er  dus  niet  bepaaldelijk  behoefte  bestond  aan  een 
nieuw  werk  over  Stuurmanskunst  en  Sterrenkunde,  zoo  is  er 
toch  in  de  laatste  jaren,  vooral  door  Fransche  zee-officieren 
veel  geschreven  over  nieuwe  methoden  voor  de  plaatsbepaling 
op  zee,  waarvan  in  het  werk  van  Brouwer  niets  voorkwam. 
Verder  is  de  inrichting  der  kompassen,  die  bij  de  Marine  in 


*)   Zie  de  Mededeelingen  betreffende  het  Zee  wezen  Deel  V  en  VIII 
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gebruik  zijn,  sedert  1866  geheel  gewijzigd;  hetzelfde  is  het 
geval  met  het  z.  g.  tijdmeter-journaal  terwijl  het  gebruik  van 
den  Nautical  Almanac  bij  de  Marine  was  ingevoerd.  Ook 
heeft  Brouwer  in  zijn  werk  niet  zooveel  aandacht  geschonken 
aan  den  invloed  van  het  scheepsijzer  op  de  kompassen,  als 
bij  de  tegenwoordige  ijzeren  schepen  wordt  gevorderd. 

Dit  was  zeker  voldoende  om,  toen  de  eerste  druk  was 
uitverkocht,  te  besluiten,  het  werk  niet  maar  eenvoudig  over 
te  drukken  doch  het  vooraf  te  doen  herzien.  Deze  herziening 
nam  de  Luitenant  ter  zee  i«  klasse  E.  Simon  van  der  Aa 
op  zich,  welke  zee-officier  eveneens  gedurende  verscheidene 
jaren  als  leeraar  in  de  Stuurmanskunst  en  Sterrenkunde  aan 
bovengenoemd  Instituut  is  werkzaam  geweest  en  pas  ongeveer 
een  half  jaar  geleden,  daarin  door  den  ondergeteekende  werd 
vervangen.  Daar  dus  het  werk  herzien  is  door  iemand,  die 
zich  in  de  laatste  jaren  en  tot  voor  zeer  korten  tijd,  geheel 
met  het  onderwijs  in  de  Stuurmanskunst  en  de  Sterrenkunde 
heeft  beziggehouden  en  daardoor  uitmuntend  gelegenheid  had 
op  te  merken,  in  welke  opzichten  het  werk  van  Brouwer 
tegenwoordig  te  kort  schoot,  kan  men  met  grond  aannemen, 
dat  de  handleiding  belangrijk  in  waarde  is  toegenomen. 

Terwijl  het  iste  deel  der  herziene  uitgave  reeds  in  Juni 
1880  verscheen,  is  nu  juist  dezer  dagen  het  2e  deel  in  den 
handel  verkrijgbaar  gesteld  en  zullen  de  lezers  van  het  tijd- 
schrift „de  Zee"  wellicht  met  belangstelling  iets  meer  daar- 
over vernemen. 

Het  is  hierbij  echter  geenszins  mijn  voornemen  eene  criti- 
sche  beschouwing  te  geven  over  het  werk  zooals  het  thans 
vóór  mij  ligt,  doch  alleen  wensch  ik  in  korte  trekken  aan 
te  geven,  in  welke  punten  de  tweede  uitgave  voornamelijk 
van  de  eerste  ver^hilt. 

Het  zal  dan  bli}ken,  dat  in  sommige  hoofdstukken  slechts 
geringe  veranderingen  zijn  gemaakt,  zooals  na  het  hierboven 
reeds  aangehaalde,  algemeen  gunstige  oordeel  over  den  eersten 
druk-,  ook  natuurlijk  te  verwachten  was.  De  indeeling  der 
hoofdstukken  is  niet  veranderd  en  het  zal  dus  gemakkelijk 
vallen,  om  regelmatig  de  wijzigingen  aan  te  geven,  beginnende 
met  het  i«  deel. 

De  beschrijving  der  kompassen  in  het  2^  hoofdstuk  is  door 
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de  invoering  van  nieuwe  kompassoorten  natuurlijk  geheel 
veranderd  moeten  worden.  In  hetzelfde  hoofdstuk  wordt  bij 
de  Koers-  en  Verheid's  rekening,  de  invloed  van  de  afplat- 
ting der  Aarde  op  de  Vergrootende  Breedte,  op  eenigszins 
andere  wijze  toegelicht. 

In  het  volgende  hoofdstuk,  dat  geheel  aan  de  Sterrenkunde 
is  gewijd,  zijn  de  opgaven  verbeterd,  die  in  later  tijd  juister 
zijn  bepaald,  terwijl  eenige  meerdere  bizonderheden  worden 
medegedeeld,  vooral  omtrent  de  planeten  en  hare  satellieten. 
Voorts  vindt  men  daarin  de  Aberratie  en  de  Jaarlijksche 
Parallaxis  der  vaste  sterren  meer  uitvoerig  behandeld  en 
evenzoo  de  waarnemingen  van  de  overgangen  der  planeet 
Venus  over  de  zon.  Aan  het  einde  van  het  hoofdstuk  is  eene 
beschrijving  bijgevoegd  van  de  inrichting  en  het  gebruik  van 
het  Universaal-instrument. 

Vervolgens  is  een  geheel  nieuw  hoofdstuk  ingelascht,  waarin 
de  gewone  scheeps-kijkers  en  binocles  worden  behandeld. 

De  beschrijving  van  den  Nautical  Almanac  heeft  in  het 
volgende  hoofdstuk  die  van  den  „Almanak  ten  dienste  der 
zeelieden"  vervangen,  terwijl  de  tafels,  die  achter  dit  hoofd- 
stuk gevoegd  zijn,  voor  zoover  noodig,  gewijzigd  werden. 

Bij  de  beschrijving  der  reflexie-instrumenten  is  de  methode 
oi^egeven,  die  bij  de  verificatie  van  's  Rijks-zee-instrumenten 
te  Leiden  wordt  gevolgd,  om  den  loodrechten  stand  van  den 
grooten  spiegel  te  bepalen,  en  aan  het  slot  v^n  het  hoofdstuk 
worden  nog  eenige  beschouwingen  over  het  behandelde  onder- 
werp gegeven. 

In  het  2e  deel  wordt  bij  de  breedte-bepaling  gewezen  op 
den  invloed  der  verplaatsing  van  het  schip,  gedurende  de 
waarneming,  op  de  gemeten  meridiaans-hoogte  en  de  fout, 
die  men  ook  hierbij  maakt,  door  de  grootste  hoogte  te  be- 
schouwen als  meridiaans-hoogte.  Deze  fout  is  met  de  ver- 
meerdering der  snelheid  van  de  schepen,  ook  in  belangrijkheid 
toegenomen.  Bij  de  breedte-bepaling  door  de  hoogte  en  den 
uurhoek  van  een  hemellicht  is  aangetoond,  in  welke  gevallen 
men  b  +  «>  >  of  <  90°  moet  nemen.  De  formule  voor  de 
breedte-bepaling  door  hoogten  dicht  bij  den  Meridiaan,  is  op 
'  -^igszins  andere  wijze  gevonden,  terwijl  eindelijk  nog  de 
ssing   is  aangegeven  van  de  breedte  door  eene  Poolsters- 
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hoogte,  met  behulp  der  tafels,  die  daarvoor  in  den  Nautical 
Almanac  zijn  geplaatst. 

Het  hoofdstuk  Tijdmeters  is  ook  voor  een  groot  deel  ge- 
wijzigd en  wel  met  name  dèt  gedeelte,  waarin  behandeld 
wordt  de  ontwikkeling  en  het  gebruik  der  formule,  die  den 
gang  dier  instrumenten  voorstelt.  Hierbij  worden  tevens  inlich- 
tingen gegeven  over  het  gebruik  van  het  tijdmeter-joumaal, 
zooals  dit  tegenwoordig  bij  de  Marine  en  bij  de  Maatschappij 
Nederland  in  gebruik  is. 

Bij  de  lengte-bepaling  is  de  invloed  der  afplatting  van  de 
Aarde  op  de  Maans-afstanden  duidelijker  gemaakt,  terwijl  de 
tafels  in  den  Nautical  Almanac  voor  de  correctie  voor  de 
tweede  verschillen  hierbij  worden  toegelicht. 

Alsnu  volgt  een  geheel  nieuw  hoofdstuk,  waarin  de  nieuwe 
methoden  voor  de  plaatsbepaling  op  zee  worden  verklaard 
en  waarin  tevens  is  opgenomen  de  lengte  bepaling  door  obser- 
vatie der  stersbedekkingèn. 

In  het  hoofdstuk  over  de  Mis  wij  zing  der  kompassen  vindt 
men  ook  vele  veranderingen.  Zoo  is  daar  de  formule  gegeven 
om  het  Azimuth  te  bepalen  zonder  hoogtemeting;  verder  een 
tafeltje  om  de  ware  Amplitudo  tot  schijnbare  te  herleiden  en 
de  verklaring  van  eenige  bizondere  wijzen  om  het  Azimuth  te 
vinden;  nl.  door  de  tafels  van  Labrosse,  door  constructie  en 
door  den  Deviatiemeter  van  Mr.""  Gregor. 

Het  belangi4jke  gedeelte  van  dit  hoofdstuk,  waarin  behandeld 
wordt  de  formule  voor  de  afwijking  van  het  kompas  door 
het  scheepsijzer,  is  geheel  en  al  omgewerkt  en  de  bepaling 
der  coëfficiënten  wordt  verklaard  op  de  wijze  zooals 
dit  voor  de  schepen  der  Marine  en  ook  voor  die  der  stoomvaart- 
maatschappij  „Nederland"  is  voorgeschreven.  Eene  korte  be- 
schrijving van  de  kompassen  van  Duchemin  en  Thomson  be- 
sluit dit  hoofdstuk. 

Bij  de  laatste  afdeeling,  Hydrographie,  is  eene  beschrijving 
van  de  gnomonische  projectie  gevoegd. 

In  een  aanhangsel  van  het  werk  wordt  de  nieuwe  kunst- 
kim  beschreven,  die  bij  de  Marine  is  ingevoerd. 

Moge  deze  korte  opsomming  der  wijzigingen  voldoende  zijn, 
om  de  lezers  op  te  wekken  tot  het  bestudeeren  van  het  werk, 
waarin  vooral  in  de  hoofdstukken  over  de  tijdmeters  en  kom- 
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passen  veel  gevonden  wordt,  dat  voor  iederen  zeeman  van 
belang  is.  Ik  vertrouw,  dat  het  oordeel  over  de  herziene  uit- 
gave even  gunstig  zal  zijn  als  dat  over  het  oorspronkelijke 
werk,  dan  zal  de  Heer  E.  Simon  van  der  Aa  daarin  de  beste 
belooning  vinden  voor  zijne  genomen  moeite. 

Willemsoord^  8  Maart  1882.  H.  A.  Schippers. 


Ventilatie  van  steenkolen-ladingen. 

Eindelijk  schijnt  men  aan  het  Departement  van  Koloniën 
te  hebben  kunnen  besluiten  te  bepalen  dat,  bij  het  inhuren 
van  scheepsruimte  voor  den  overvoer  van  steenkolen,  in  den 
vervolge  hét  aanbrengen  van  een  ventilatie-tbestel  niet  meer 
verplichtend  zal  worden  gesteld. 

Wat  kan  de  reden  zijn,  dat  dit  beluit  nu  eerst  zeer  onlangs 
werd  genomen,  niettegenstaande  het  zoo  zaakkundige  Engelsche 
Rapport  omtrent  deze  zaak.  {Report  of  the  Royal  Commissi- 
oners  appointed  to  inquire  into  the  spontaneous  combustion  of 
coal  in  ships)  —  reeds  in  1876  gepubliceerd  werd  en  niette- 
genstaande dat  hier  te  lande  herhaaldelijk  de  aandacht  daarop 
werd  gevestigd? 

Heeft  men  het  noodig  geoordeeld,  na  dit  Rapport  nog  eenige 
proeven  te  nemen  en  is  het  werkelijk  gebleken,  dat  van  de 
voor  het  Departement  van  Koloniën  met  steenkolen  bevrachte 
schepen,  tengevolge  van  de  voorgeschreven  ventilatie-toestellen 
er  eenige  verbrand  zijn? 

Is  dit  zoo,  dan  is  zeker  de  vraag  van  gewicht:  Waarom 
wordt  het  aanbrengen  van  een  ventilatie-toestel  thans  van 
wege  genoemd  Departement  niet  bepaald  verboden  maar  Ja- 
cultatief  gesteld  1 

De  eenige  oplossing  die  er  dunkt  ons  voor  te  vinden  zou 
zijn,  is,  dat  men  door  dezen  maatregel  de  kosten  kan  uitsparen 
om  experts  te  zenden  naar  de  Engelsche  havens  om  zich  te 
overtuigen,  dat  in  de  voor  de  Koloniën  met  steenkolen  be- 
vrachte schepen  geen  ventilatie-toestellen  aanwezig  zijn. 

Hoe  het  zij,  —  de  zaak  schijnt  thans  aan  de  reeders  of 
gezagvoerders  te  worden  overgelaten;  en  wij  vertrouwen,  dat 
deze  reeds  sedert  lang  voldoende  overtuigd  zijn  vart  de  na- 
deelige  werking  van  inwendige  ventilatie,  dat  zij  uit  eigen 
beweging  die  niet  zullen  aanbrengen. 

D. 
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Uutatiën  bij  bet  Personeel  dei  Kod.  Hei  Haiine. 

(15  Februari  tot  16  Maart  1882.) 


NAAM. 


RANG. 


MUTATIE. 


J.  Dalen. 
J.  M.  P.  Kluit. 
A.  P.  Timmers. 
J.  O.  Harthoorn. 


Jhr.  M.  W.  van  Rense- 

laar  Bowier. 
H.  G.  Jansen. 

Jhr.  M.  W.  van  Rense- 
laar  Bowier. 


J.  M.  A.  van  Mulken. 

D.  G.  Brand. 

M.  E.  B.  J.  Kluit. 

C.  van  Rijn. 
L.  Roosenburg. 
J.  W.  Groeneijk. 

E.  Simon  van  der  Aa. 

H.  G.  J.  A.  Fundterde 
Bauchène. 

D.  L.  M.  E.  Keus. 


C.  A.  Brandt. 

L.  van  Coevorden. 

J.  Luijtjes. 

F.  C.  V,  Zwaanshals. 


Luit.  t/z.  Ie  kl. 
Luit.  t/z.  2e  kl. 
ie  Luit.  der  Mar. 
Off.  V.  Gez.  ie  kl. 


Kapt.  ter  zee. 
Hoofd-Ingenieur. 

Kapt.  ter  zee. 


Kapt.Luit.  t/z. 
Luit.   t/z.    ie   kl. 
Luit.   t/z.    2e   kl. 

Idem. 

Idem. 
Off.v.  Adm.  2e  kl. 
Luit.    t/z.    ie  kl. 


Luit.   t/z.    2e  kl. 
Luit.    t/z.    ie  kl. 

/ 
Off.  Mach.  2e  kl. 


Off.v.  Gez.  lekl. 
Luit.  t/z.  ie  kl. 
Luit.   t/z.    2e  kl. 


Met  I  Maart  gepl.  a/b  Z.  M. 

w/s.  Amsterdam. 
Met  I  April  gepl.  a/b  Z.  M.  w/s. 

Amsterdam. 
Uit  O.  I.  terug,  ter  besch.  van 

Comm.  corps. 
Belast  met   onderricht  aan  en 

toez.  over  de  mil.  studenten 

voor   de   Zeemacht   met  28 
'  Febr.    eerv.    van    die   betr. 

ontheven. 

Uit  O.  I.  terug  op  n.  a. 

Wegens  meer  dan  65  j.  ouder- 
dom op  pensioen  (/2934). 

Bev.  tot  Schout-bij-nacht  met 
bepaling,  dat  hij  in  *t  genot 
zal  blijven  van  zijn  tegenw. 
traktem.   van  Kapt.  ter  zee. 

Eerv.  onth.  van  bev.  Z.M.  Aruba. 

Bel.  met  bev.  Z.  M.  Aruba. 

Uit  O.  I.  terug  op  n.  a. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 

Gedet.  te  Leiden  met  28  Febr. 
op  n.  a. 

Uit  O.  I.  terug  op  n.  a. 

Met  1 1  Maart  ged.  bij  het  hosp. 

torpedisten  der  marine  te  Wil- 
lemsoord. 
Gepl.    aan    's    Rijks  W^erf  te 

Willemsoord   met   15  Maart 

op  n^  a. 
Met  16  Maart  gepl.  bij  *t  corps 

te  Willemsoord. 
Met    I    April   gepl.   in  de  rol 

van  Z.  M.  w/s.  Amsterdam. 
A/b  Z.  M.  w/s.   Hellevoetsluis 

met  II  Maart  gepl.  a/b.  Z.  M. 

Alkmaar. 


i6o  MutaHën  bij  het  personeel  der  Kan,  Ned.  Marine, 


NAAM. 


RANG. 


MUTATIE. 


D.  N.  Wentholt. 


L.  N.  de  Bruijne. 

P.    F.    van   der   Velde 

Erdbrink. 
L.  Oudenhoven. 


J.  A.  M.  van  Mulken. 
Dr.  J.  D.  de  Boer. 


Dr.  M.  Rutgers  van  der 
Loeff. 

M.  C.  Hazenberg. 


A.  de  Leef. 


Jhr.  H.  M.  Speelman. 
J.  R.  Berghuis,  Arts. 
J.  van  Brakel  Schimmel. 

Jhr.  J.  C.  R.  Westpalm 
van  Hoorn  tot  Burgh. 


C.  J.  Jeekel. 

Luit.   t/z.   2e  kl. 

J.  C.  Vos. 

Off.v.  Adm.  3e  kl. 

F.  M.  van  Gelsdorp 

Luit.    t/z.    2é  kl- 

H.  R.  J.  Thorbecke. 

Luit.   t/z.    ie  kl. 

T.  M.  Steers. 

Luit.    t/z.    2e  kl. 

3eyll. 
Kuyl. 

OfF.v.  Adm.  3e  kl. 
Luit.   t/z.  '2e  kl. 

Luit.   t/z.   2e  kl. 


Idem. 

Idem. 
Schout  bij  Nacht 
Insp.  V.  d.  gneesk< 
d.bij  de  zeemacht. 

KaptLuit.  t/z. 
Off.  V.  Gez.  lekl. 


Off.  V.  Gez.  2e  kl. 


Off.v.  Adm.  2ekl, 


Idem. 


Luit.  t/z.  2e  kl. 
Off.  V.  Gez.  ie  kl. 
Luit.   t/z.    2e  kl. 

Luit.   t/z.    Ie  kl. 


A/b.  Z.  M.  Alkmaar  met  11 
Maart  gepl.  a/b.  Z,  M-.  w/s. 
Hellevoetsluis. 

Uit  O.  I.  terug  op  n.  a. 

Idem. 
Benoemd   tot  Commandeur  in 
de   Orde   v.  d.  Eikekroon. 

Uit  W.  I.  terug  op  n.  a. 

A/b  Z.  M.  Alkmaar  met  11 
Maart  overgepl.  a/b.  Z.  M. 
w/s,  Hellevoetsluis. 

A/b.  Z.  M.  w/s.  Hellevoetsluis 
met  II  Maart  overgepl.  a/b. 
Z.  M.  Alkmaar. 

Met  31  Maart  eerv.  onth.  van 
waarn.  der  betr.  v.  adminis- 
trateur bij  't  hosp.  te  Wil- 
lemsoord en  op  n.  a. 

Met  I  April  ben.  tot  adminis- 
trateur bij  het  hosp.  te  Wil- 
lemsoord. 

Uit  W.  I.  terug-  op  n.  a. 

Uit  O.  I.  terug  op  n.  a. 

A/b.  Z.  M.  Anna  Paulawna 
met  31  Maart  op  n.  a. 

Met  I  April  gepl.  a/b  Z.  M. 
Admiraal  van  Wassenaar  2\s 
tijdelijk  ie  offic. 

Met  i  April  gepl.  a/b  Z.  M. 
Admiraal  van     IVassenaar. 

Met  I  April  gepl.  in  de  rol 
Z.  M.  Admiraal  van  Was- 
senaar^ om  gedet.  te  worden 
a/b.  Z.  M.  Pollux. 

Met  I  April  gepl.  a/b.  Z.  M. 
Anna  Paulowna. 

Met  I  April  gepl.  in  de  rol 
Z.  M.  Anna  Paulownay  om 
bel.  te  worden  met  bev.  Z.  M. 
Castor. 

Met  I  April  gepl.  in  de  rol 
Z.  M.  Anna  Paulowna^  om 
gedet.  te  worden  a/b.  Z.  M. 
Castor, 

Idem. 

Uit  O.  I.  terug  op   n.  a. 


Amerika  s  stoomvaaft  i6i 


Amerika's  Stoomvaart. 


Hoe  groot  ook  Amerika's  ontwikkeling  moge  wezen  op 
l)ijna  elk  gebied,  zoo  is  het  toch  verwonderlijk,  dat  op  het 
gebied  van  scheepvaart,  de  Yankee  niet  die  plaats  heeft 
ingenomen,  waartoe  hij  zeker  in  staat  was. 

Reeds  sedert  het  einde  van  den  burger-oorlog  is  de  han- 
delsvloot van  Amerika  dikwijls  in  Europeesche  geschriften, 
het  punt  van  discussie  geweest;  in  't  bizonder  betreffende 
haren  langzamen  vooruitgang,  ofschoon  het  krachtig  zich 
ontwikkelende  stoom  wezen  daartoe  alle  aanleiding  gaf  en 
wellicht  geen  land  ter  wereld  in  gimstiger  omstandigheden 
verkeerde. 

In  het  zeer  interessante  werk  van  Dr.  H.  Grothe:  „Ame- 
rika's  Industrie"  worden  over  de  honderd  bladzijden  aan 
drijtkrachten  en  transportmiddelen  gewijd,  sedert  de  laatste 
15  jaren  gebezigd;  aan  genoemd  werk  zij  het  volgende 
ontleend. 

In  den  algemeenen  strijd  der  volkeren  om  den  voorrang 
in  de  uitvinding  van  het  stoomschip,  treedt  voor  de  Ameri- 
kanen James  Rumsey  op,  die  in  1782  de  Potamac  en 
ten  tweede  Benjamin  Franklin,  die  in  1788  de  Delaware 
met  een  stoomschip  bevoer. 

De  machine  van  Rumsey  bewoog  een  pomp,  welke  het 
water  opzoog  en  uit  het  achterschip  uitdrukte.  Ook  Franklin 
en  Oiivier  Evans  volgden  oorspronkelijk  hetzelfde  denkbeeld. 
Eene  tweede  uitvinding  was  die  van  John  Fitch,  die  zijn 
schip  met  tweemaal  6  raderen  voortbewoog  door  middel  van 
stoom,  met  een  cilinder  van  12  dm.  middellijn  en  een  zuigerslag 
van  3  vt.  In  1796  bracht  Fitch  de  gewone  schroef  nog 
daarbij  in  werking. 

Bij  alle  ingenieurs  werd  nu  het  vraagstuk,  om  een  goed 
bruikbaar  stoomschip  te  bouwen,  de  question  brülante.  In 
1804  vervaardigde  John  Stevens  te  Hoboken  een  stoomschip 
met  pijp-ketels  en  met  twee  schroeven. 

De  Zee  1882.  13 


} 
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Terzelfder  tijd  ongeveer  kwam  Fulton  naar  Amerika,  na 
op  de  Seine  met  den  Amerikaan  Ivel  Barlow  proeven  ge- 
nomen te  hebben  en  in  Engeland  geene  ondersteuning  te 
hebben  ondervonden. 

In  het  jaar  1807  voer  Fulton  met  zijne  nieuwe  boot,  welke 
vaart  de  mogelijkheid  en  tevens  het  voordeel  van  de  stoom- 
vaart  bewees;  hem  werd  een  privilegie  voor  den  tijd  van  30 
jaren  gegeven.  Opmerkelijk  is  het,  dat  niettegenstaande  deze 
welgeslaagde  proef,  J.  Nichols  en  D.  Grieve  er  steeds  aan 
dachten,   de   schroef  door  middel  van  paarden  te  bewegen. 

Van  nu  af  werden  er  jaarlijks  verbeteringen  aangebracht. 
In  181 1  bouwde  Fulton  de  eerste  Ferry  boot,  bestemd  voor 
de  vaart  tusschen  New-York  en  New-Yersey.  De  inrichting 
dezer  booten  werd  daarop  door  Stevens  verbeterd  en  bet 
spreekt  wel  voor  de  goede  constructie,  dat  men  tot  nu  er 
niet  in  geslaagd  is  ze  te  verbeteren.  De  Ferry- booten  zijn 
zeer  breede  schepen,  bewogen  door  groote  raderen  van  20 — ^48 
voet  middellijn,  welke  gedreven  worden  door  balans-machines 
met  zeer  grooten  zuigerslag ;  meestal  komt  de  balans  hoog 
boven  't  schip  uit.  Het  groote  breede  dek  is  in  drie  deelen 
verdeeld;  aan  de  beide  boorden  zijn  verblijven  voor  passagiers, 
terwijl  in  het  midden  eene  groote  ruimte  overblijft  voor  voer- 
tuigen, wagens  enz.,  welke  van  de  aanlanding-plaats  op  de 
boot  kunnen  rijden. 

In  het  jaar  1814  had  eene  interessante  gebeurtenis  plaats. 
De  Engelschen  blokkeerden  New-York.  Fulton  stelde  toen 
het  Congres  voor,  een  stoom-fregat  of  batterij  te  bouwen, 
welke  in  staat  zoude  zijn  eene  sterke  batterij  te  voeren  en 
de  bemanning  van  het  vijandelijke  schip  met  kokend  water 
te  bespuiten.  Het  Congres  nam  het  voorstel  aan  en  hoewel 
Fulton  in  1816  stierf,  werd  het  fregat  toch  verder  gereed 
gemaakt  en  beantwoordde  het  aan  de  gestelde  eischen  {9  mij  I's 
vaart).  In  1829  strandde  het. 

Tegenwoordig  heeft  men  in  Amerika  3  t)rpen  van  machi- 
nes. De  groote  stoomers  voor  den  beneden-Mississippi  hebben 
meestal  raderen  van  30 — 36  vt.  middellijn,  14  vt.  breedte 
en  met  20  borden;  elk  wiel  wordt  afzonderlijk  door  eene 
horizontale  machine  bewogen. 

De  stoomers  van  den  Hudson -stroom  en  de  Connecticut-rivier 
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zijn  als  't  ware  drijvende  huizen  met  2 — 3  étages.  De  eerste 
verdi^ing  bevat  de  machine;  de  anderen  zijn  ingericht  voor 
passagiers  en  goederen.  Deze  booten  hebben  uitsluitend 
balans-machines,  met  een  grooten  zuigerslag  en  groote  wielen. 

Op  de  noordelijke  Mississippi,  de  Ohio  enz.  worden 
meestal  stoom  schepen  gebruikt  met  één  achterwiel;  zij  hebben 
machines  met  2  cilinders  en  lange  drijfstangen. 

Balans-machines  worden  ook  gebruikt  op  Atlantische  stoo- 
mers,  bijv.  op  de  ^yBristot^  en  ^yPennsylvania''  (in  New- York 
gebouwd).  De  eerste  is  373  vt.  lang,  83  vt.  breed,  heeft  16 
vt.  diepgang  en  een  tonnen-inhoud  van  3000  R.  T. ;  de 
machine  heeft  twee  cilinders  van  iio  dm.  middellijn  en  12 
vt.  zuigerslag,  terwijl  de  vaart  20 — 22  mijlen  bedraagt. 

Als  een  monument  voor  den  Amerikaanschen  scheepsbouw, 
kunnen  wij  de  „C//y  of  Peking'  aanhalen,  van  de  Union- 
Pacific4ijn.  Dit  schip  is  423  vt.  lang,  48  vt.  breed,  heeft  een 
tonnen  inhoud  van  5079  R;  T.  en  eene  machine  van  4000 
P.  K.  De  cilinders  hebben  een  middellijn  van  51  en  van  88 
dm.  en  een  zuigerslag  van  4  vt.  6  dm.;  de  schroef  heeft  een 
middellijn  van  20  vt ;  10  cilindrische  ketels  leveren  den 
stoom,  terwijl  het  schip  met  deze  machine  eene  vaart  van 
1 5  knoopen  maakt.  Het  schip  werd  gebouwd  bij  John  Roach's 
Son  te  New-York- 

Tegelijk  met  den  stilstand  der  Amerikaansche  industrie  in 
de  periode  van  1852 — 61,  merkt  men  hetzelfde  verschijnsel 
op  bij  den  scheepsbouw;  de  overgang  van  het  houten-  tot 
het  ijzeren  schip  speelde  hierbij  eene  zeer  groote  rol  en  zoo 
kwam  het  dat  de  handelsvloot,  welke  in  1861  nog  5.540.000 
ton  bedroeg,  in  1871  tot  op  x.360.000  ton  gedaald  was, 
waarvan  echter  gedeeltelijk  ook  de  burgeroorlog  de  oorzaak 
is.  Eerst  in  187 1  bemerkt  men  weder  een  krachtigen  bloei 
van  den  Amerikaanschen  scheepsbouw.  Sedert  dien  tijd  wed- 
ijveren de  établissementen  van  John  Roach  te  Chester  en 
New- York,  Harlan  en  Hollingsworth  te  Wilmington,  Cramp 
&  Sons  te  Philadelphia,  Webb  te  Brooklyn  en  anderen  met 
hunne  Engelsche  collega's  in  het  bouwen  van  schepen.  Zoo 
heeft  bijv.  de  firma  Roach  sinds  1872  33  ijzeren  stoomsche- 
pen  van  te  zamen  68.150  ton  gebouwd  en  stoommachines  van 
te  zamen  70.180  P.  K. 
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Wat  oorlogschepen-bouw  betreft,  zijn  de  Amerikanen  cwk 
nietten  achteren  gebleven.  Reeds  in  181 2  werd  door  Robert 
Stevens  eene  proef  genomen  met  het  eerste  pantseischip.  In 
1843  ontwierp  Stevens  het  plan  voor  een  torenschip,  hetwelk 
na  lang  overig  in  1851  op  stapel  gezet  werd.  Door  zijn 
dood  viel  echter  zijn  plan  in  duigen ;  eerst  veel  later  werd 
door  John  Ericson  de  wereldberoemde  „Monitor"  gebouwd, 
waardoor  eene  geheele  omkeering  in  het  systeem  van  oorlog- 
schepen  veroorzaakt  werd.  Zoowel  in  de  uitvinding  en  aan- 
wending van  de  schroefals  in  hare  toepassing  op  oorlogschepen 
is  Amerika  voorg^aan.  ' 

Ten  laatste  wijst  Dr.  Grotbe  er  op,  dat  de  oorlogsvloot 
sedert  den  burgeroorlog  genegligeerd  is  geworden  en  in  waanle 
beneden  die  der  Europeesche  Rijken  gebleven  is;  een  vóór  9 
jaar  geleden  ingesteld  onderzoek  leidde  tot  't  resultaat,  dai 
slechts  9  schepen  voor  den  dienst  geschikt  waren,  uit^zon- 
derd  de  monitors,  welke  bestemd  zijn  voor  de  veröediging 
der  stroom-  en  riviermonden. 

De  Amerikanen  beweren,  dat  zij  geen  groote  marine  noodig ' 
hebben,   daar  de  werven  en  établissementen  in  staat  zijn,  in 
den  tijd  van  vier  weken  een  groot  aantal  monitors  gereed  ie , 
maken  en  in  staat  van  gevecht  te  kunnen  stellen.    O&choon  1 
de  bouw  van  groote  oorlt^schepen  niet  onderhouden  werd,) 
ten   einde   de  daarvoor  benoodigde  millioenen  (waarmede  iu 
Engeland,  Frankrijk,  Dmtschland,  Rusland  enz.  voor  nuttige 
zaken   de    fondsen    werden    ontnomen)    te    kunnen  besparen, 
werd  voor  het  onderhoud  en  de  goede  inrichting  van  werven 
en   dokken    zorgvuld^  gewaakt.  Op  bovengenoemde  wiji 
het  duidelijk,  dat  het  marine-budget  voor  1854,  3.534.951 
en  voor  1874  slechts  3.300,000  Dollars  bedroeg.    Dit  onder- 
scheid valt  nog  te  meer  in  het  oog,  wanneer  mendearbeids 
loonen   nagaat;   in    1854  waren  deren    1.95    Dollar  ' 
werkuren,    terwijl    die    in    1874,   3.87  D.  voor  8   werkurei 
bedroegen. 

Tegenwoordig    bezit    Amerika   op  zijne  oorlogswï 

droge  dokken,  terwijl  Engeland  er  24  en  Frankrijk  20  beziii 

^e   overige   inrichting  der   werven   is    echter   zeer   goed  ei 

e  Yankee  heeft  het  volste  vertrouwen  dat  hij,  met  hulp  dei 

irdcuUere  établissementen,  in  korten  tijd  eene  sterke  oorlo) 
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vloot  ter  zee   kan  brengen,  welke  zelfs  tegen  den  Brit  opge- 
wassen zal  zijn. 


De  torpedo-boot  Batum. 

(Vervoig  van  bh.  105.) 


De,  in  de  buis  liggende  torpedo  wordt  slechts  aan  het 
achtereinde  vastgehouden ;  het  overige  gedeelte  van  den  torpedo 
is  daardoor  geheel  ongesteund;  gaat  het  vaartuig  nu  erg 
slingeren  en  stampeh,  zoo  slaat  het  voorste  deel  van  dezen 
torpedo  telkens  tegen  den  wand  der  buis  aan;  hierdoor  zal 
tevens  het  achtergedeelte  van  den  torpedo  beschadigd  worden. 
Dit  bleek  ook  zeer  duidelijk  gedurende  den  overtocht,  zoodat 
het  raadzaam  zoude  zijn,  ook  het  voorste  gedeelte  te  steunen. 
'  Wat  het  uitsteken  der  buizen  buiten  boord  betreft,  zoo  zoude 
het,  met  het  oog  op  den  weerstand,  dien  zij  aan  het  water  bieden 
en  het  overnemen  van  water,  hetgeen  zij  bevorderen,  raadzaam 
wezen  hare  mondingen  met  het  vlak  van  de  buitenhuid  te 
laten  stroken ;  dat  men  eerst  tot  zekerheid  zoude  moeten 
komen,  of  het  gedeeltelijk  afsöijden  der  buizen  op  het  uit- 
stooten  en  de  vaart  van  den  torpedo  nadeeligen  invloed  zou 
uitoefenen  is  duidelijk. 

Eenigen  tijd  vóór  het  uitstooten  van  den  torpedo  moeten 
de  deksels  der  buizen  afgenomen  worden  en  zal  hierdoor  het 
water  in  de  buis  dringen.  Teneinde  het  voortdringen  van  het 
water  tot  in  den  regulator  te  beletten  is  het  aldus  bepaald 
noodzakelijk,  dezen  boven  de  uitstootbuis  en  niet,  zooals 
gebruikelijk  was,  onder  dezelve  te  plaatsen  of  aan  de  buis 
een  klep  aan  te  brengen. 

Dat  al  deze  opgenoemde  gebreken  reeds  niet  vroeger  be- 
kend 2ijn,  heeft  waarschijnlijk  zijn  reden  daarin,  dat  men  tot  nu 
toe  de  meeste  proeven  in  besloten  havens  of  stroómmondingen 
neemt,  in  plaats  dat  men  die  in  de  open  zee  doet,  waar- 
door toch  alleen  slechts  aan  het  doel  beantwoord  kan  worder 
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Froeftochten. 

Zeer  interessant  en  leerrijk  zijn  de  proeftochten,  welke  met 
de  Batum  gehouden  zijn. 

Luidens  het  contract  zou  de  proeftocht,  welke  omtrent  de 
overname  zou  moeten  beslissen,  zonder  toelading  geschieden. 
Alles  wat  eenigermate  gewicht  had,  werd  Van  boord  ver- 
wijderd; kolen  werden  er  nauwelijks  zooveel  med^enomen, 
als  er  voor  den  proeftocht  noodig  waren;  dit  was  zelfs  zoo 
erg,  dat  het  vaartuig,  na  den  volbrachten  tocht,  ternauwernood 
naar  de  fabriek  kon  terugkeeren! 

Onder  deze  omstandigheden  werd  bij  6  reizen,  op  een 
afstand  van  i  mijl,  eene  gemiddelde  vaart  van  22.16  knoopen 
gemaakt.  De  machine  werkte  met  130  pd.  spanning  voortreffelijk. 

Voor  dat  de  boot  Engeland  verHet,  werden  de  stabiliteits- 
proeven  genomen ;  deze  gaven  de  volgende  resultaten : 

1.  Bij  volle  toelading  {48,4  ton  waterverplaatsing)  bedraagt 
de  afstand  van  het  metacentrum  tot  het  zwaartepunt  2.1'. 

2.  Op  de  waterlijn  heeft  het  vaartuig  een  draagvermogen  van 
1.8  ton,  voor  eiken  duim  meerderen  diepgang. 

3.  Bij  volle  toelading  ligt  het  zwaartepunt  der  boot  3' 6' boven 
de  kielvlakte,  d.  i.  ongeveer  samenvallende  met  de  waterlijn. 

4.  Bij  eene  waterverplaatsing  van  45  ton  ligt  het  zwaarte- 
punt 3'  iVa"  boven  het  kielvlak  of  3"  beneden  de  daarmede 
overeenkomende  waterlijn. 

5.  Het  maximum  van  stabiliteit  werd  bij  eene  helling  van 
50°  bereikt;  de  hetboomsarm  der  oprichtende  kracht  was 
hierbij  1,35'. 

6.  Bij  10»  helling  komt  de  bovenkant  van  het  boord  gelijk 
met  den  waterspiegel. 

I^eneinde  bij  eventueele  averij  der  machine  het  vaartuig 
bij  den  overtocht  niet  hulpeloos  te  maken,  werd  der  boot 
een  driemast  loggertuig  gegeven. 

Bij  de  reis  van  Londen  naar  Nicolajew  bleek  het  vaartuig 
genoegzame  zeewaardigheid  te  bezitten. 

Te  Nicolajew   werden   kort   na  aankomst  wederom  proef- 

•^n  gehouden,   eerstens   om   de  grootste  vaart  te  weten, 

olledige    oorlogstoerusting,   ten   tweede   de  gemiddelde 
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snelheid  te  bepalen,  welke  onder  dezelfde  omstandigheden 
over  een  afstand  van  80  mijlen  te  behalen  is. 

De  eerste  proef  werd  op  een  afstand  van  2  mijlen  gehou- 
den. De  boot  had  twee  torpedo's  in  de  uitstoot-buizen 
en  aan  dek  het  gewicht  van  twee  reserve-torpedo's;  op  de 
stookplaats  5  ton  kolen,  achter  den  ketel  i  ton  en  in  het 
achtemiim  i  ton.  Er  werden  twee  gangen  gemaakt,  een  met 
en  een  tegen  stroom;  hierbij  werden  15,9  en  14,6  knoopen, 
gemiddeld  dus  15.25  knoopen,  gemaakt.  Volgens  de  commissie 
was  dit  het  maximum  wat  de  machine  verdragen  kon. 

Het  is  zeker  interessant  de  volgende  tabel  na  te  gaan, 
waarin  de  resultaten  opgegeven  zijn  van  de  in  Londen  met 
ledige  boot  en  de  in  Nicolajew  met  geheel  uitgeruste  boot, 
gedane  proeftochten. 


Stoomdruk 
in  pd. 

Luchtledig 
in  dm. 

Aantal 
Omwentelingen 

Diepgang. 

Gemiddelde 

snelheid 
in  knoopen. 

c        «o 

C4      C      V 

Plaats. 

vóór 
vt       dm. 

achter 
vt.      dm, 

Toest 

va 

het  w 

Londen . . 
Nicolajew 

119 

"5 

25  Vi 

26  Vi 

392 
332 

2          I 
2         8 

3  6 

4  0 

22.16 

15-25 

Windstilte. 
Windstilte, 

De  uitkomsten  zijn  treurig  verrassend;  met  het  vaartuig 
is  op  niet  meer  dan  15  knoopen  te  rekenen. 

De  oorzaak  van  deze  verbazende  vermindering  moet  men 
niet  zoeken  in  het  feit,  dat  de  machine  te  Londen  in  beteren 
toestand  was  of  dat  deze  aldaar  beter  behandeld  werd;  de 
oorzaak  ligt  alleen  in  den  grooteren  diepgang.  Hoe  noodig 
het  aldus  is  om  bij  torpedo-booten  elke  minder  noodige  ge- 
wichtsvermeerdering te  vermijden,  blijkt  hieruit  ten  duidelijkste. 

Wat  de  handelbaarheid  van  het  vaartuig  betreft,  deze 
springt  zeer  duidelijk  in  het  oog,  wanneer  men  nevensgaande 
tabel  beschouwt. 
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De  torpedo-boot  Batum. 


Aantal 

Tgd  ter  beschrijving 

Middellijn.  des 

Snelheid 

Toestand  van 

roeren. 

eens  cirkels. 

cirkels  in  vm. 

der  boot. 

het  weder. 

1 

4  Min.  loSec. 

180 

5  knoopea 

I 

2 

3     »     lo    ,7 
3     »     15     .7 

130 
130 

14       .7 

5             >7 

Windstilte. 

2 

2     „     10    „ 

85 

14       ,7 

Bij  het  gebruik  van  beide  roeren,  is  het  draaivermogen 
1 72  niaal  grooter  dan  bij  het  gebruik  van  i  roer.  Wanneer  men 
het  oppervlak  van  het  bo^roer  vergrootte,  zou  men  de  ma- 
noeuvreer-vaardigheid  nóg  grooter  maken. 

Ten  slotte  laten  wij  eenige  bemerkingen  van  den  comman- 
dant over  het  besprokene  vaartuig,  volgen.  De  hoofdgebreken 
van  de  Batum  zijn: 

I*.  De  geringe  kolen  voorraad,  welke  slechts  voor  350  mijlen 
a£stand  geschikt  is  en  2**.  de  betrekkelijk  kleine  snelheid  van 
het  vaartuig. 

Wil  men  eene  torpedo-boot,  die  in  staat  is,  een  naburigen 
vijand  op  te  zoeken  en  dan  weder  behoorlijk  terug  te  komen, 
zoo  moet  die  een  kolenvoorraad  voor  800 — 1000  mijlen  af- 
stand bergen  kunnen  en  daaraan  beantwoordende,  zou  het 
vaartuig  aan  de  volgende  eischen  moeten  voldoen: 

1.  IOC — 120'  lang  zijn,  zoodat  het  eene  meer  krachtige  ma- 
chine en  meer  kolen-voorraad  kon  hebben. 

2.  13  Va — 14'  breedte  hebben. 

3.  De  torpedo-apparaten  moeten  eenvoudiger  en  lichter  zijn. 

4.  Het  vaartuig  moet  solider  gebouwd  worden, 

terwijl  ten  laatste  de  bevelhebber  het  ten  zeerste  aanbe- 
veelt, dat  in  het  bouwcontract  met  de  fabrikanten,  het  ver- 
plichtend worde  gesteld,  dat  de  geheel  uitgeruste  torpedo-boot, 
zooals  deze  in  tijd  van  oorlog  toegeladen  is,  zonder  van  de 
machine  al  te  veel  te  vergen,  gedurende  den  tijd  van  4  uren 
gemiddeld  18  knoopen  loope.  Het  belooven  van  eene  vaart 
van  20  en  nóg  meer  mijlen  klinkt  aangenaam;  het  is  echter 
beter  zich  met  wat  minder  tevreden  te  stellen,  maar  van 
die  mindere  vaart  dan  ook  zeker  te  zijn. 
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Korte  beschrjjvins  van  den  Clinometer, 

naar  Dr.  F.  J.  Kaiser,  ter  beproeving 

gegeven  aan  boord  van  Z.  M.  schroef- 

stoomschip  ,,Alkmaar." 


De  Clinometer  bestaat  uit  eene  met  zwavel-aether  gevulde 
niveaubuis  van  zeer  korte  kromte-straal.  Deze  buis  is  gevat 
in  een  koperen  platten  halven  ring,  waarin  aan  de  eene 
zijde  eene  verdeeling  in  volle  graden  gesneden  is  en  die  be- 
vestigd is  aan  een  zwaar  T  vormig  stuk  koper,  voorzien  van 
drie  stelschroeven  aan  de  uiteinden  en  een  doosniveau  in 
het  midden.  De  onderzijde  bevat  twee  platte  haken,  waarin 
de  uiteinden  grijpen  van  een  koperen  veer  met  vier  schroe- 
ven, bevestigd  op  een  stevigen  koperen  plaat.  Die  koperen 
plaat,  welke,  ter  plaatse  waar  zulks  verlangd  wordt,  beves- 
tigd kan  worden  met  eenige  houtschroeven,  is  voorzien  van 
drie  komvormige  uithollingen,  waarin  de  einden  van  de  ge- 
noemde stel-schroeven  passen.  Het  doosniveau  is  zoodanig 
gesteld,  dat,  als  de  luchtbel  inspeelt,  het  midden-  van  de 
luchtbel  des  Clinometer§  nul  aangeeft,  maar  de  ware  bedoe- 
ling van  dit  dóosniveau  is,  om  het  instrument  steeds  de 
hellingen  in  een  vertikaal  vlak  te  kunnen  doen  aangeven. 
Is  de  onderplaat  eenmaal  bevestigd,  dan  heeft  men,  als  het 
schip  recht'Op  ligt,  eenvoudiglijk,  door  middel  van  de  drie 
stelschroeven,  het  doosniveau  te  doen  inspelen,  teneinde  den 
Clinometer  te  kunnen  gebruiken.  Zooveel  mogelijk  zorge  men 
nu,  dat  de  stelschroeven  niet  verzet  worden,  en  telkens,  als 
de  gelegenheid  gunstig  is,  verifieere  men  het  nulpunt  van 
het  instrument. 

Het  spreekt  van  zelf,  dat  de  luchtbel  der  Clinometer-buis 
grooter  en  kleiner  zal  zijn,  naarmate  van  de  temperatuur, 
en  een  gevolg  hiervan  is,  dat  men,  omdat  het  midden  van 
de  luchtbel  de  ware  helling  van  het  schip  aangeeft,  verplicht 
is,  beide  zijden  van  de  luchtbel  af  te  lezen,  terwijl  dan  het 
midden  dier  aflezingen  de  begeerde  helling  zal  geven.  Valt 
de   nulstreep   van   de  verdeeling   geheel   buiten  de  luchtbel. 
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dan  is  het  niet  twijfelachtig,  naar  welke  zijde  volgens  den 
Clinometer  het  schip  overhelt,  en  het  genoemde  midden  uit 
de  aanwijzingen  geeft  onmiddellijk  in  graden  en  onderdee- 
len  de  helling  aan.  Valt  echter  de  eene  zijde  van  de  lucht- 
bel aan  de  eene  zijde  van  de  nulstreep  der  verdeeling  en  de 
andere  aan  de  andere  zijde,  dan  kan  het  wellicht  eenig  na- 
denken vereischen,  te  weten  hoe  het  schip  helt.  Het  bedrag 
van  de  helling  zal  dan  de  helft  van  het  verschil  van  beide 
aflezingen  zijn,  en  het  schip  zal  overhellen  naar  die  zijde, 
waar  de  aflezing  het  kleinste  aantal  graden  geeft. 

Ten  einde  eene  zoo  juist  mogelijke  bepaling  van  de  hel- 
ling ie  krijgen,  dient  men  bij  het  aflezen  eenige  voorzorgen 
in  acht  te  nemen,  omdat  er,  tengevolge  van  den  afstand 
waarop  de  luchtbel  zich  van  de  verdeeling  bevindt,  nog  al 
aanzienlijk  verschilzicht  bestaat.  Men  dient  het  oog  zoo 
juist  mogelijk  te  plaatsen  voor  het  midden  van  de  luchtbel 
en  dan  beide  zijden  van  de  luchtbel  gelijktijdig  af  te  lezen. 
De  luchtbel  zelf  laat  twee  wijzen  van  aflezen  toe.  Men  kan 
de  buiten-  of  wel  de  binneneinden  van  de  luchtbel  bij  de 
verdeeling  vergelijken.  Het  is  zonder  twijfel  het  beste,  de 
buiteneinden  daartoe  te  gebruiken,'  omdat  die  zich  scherper 
vertoonen.  Uit  proefnemingen  is  mij  gebleken,  dat  met 
eenige  oefening  zeer  gemakkelijk  op  een  deel  van  een  graad 
na  de  aflezing  geschieden  kan. 

Het  is  duidelijk,  dat  beide  einden  niet  afgelezen  kunnen 
worden,  indien  het  schip  slingert,  omdat  de  luchtbel  niet 
lang  genoeg  in  rust  blijft.  Om  in  dat  geval  de  constante 
helling  van  het  schip  te  kennen,  heefl:  men  eenvoudiglijk 
eene  zijde  van  de  luchtbel  af  te  lezen  bij  de  grootste  helling 
naar  de  eene  en  bij  die  naar  de  andere  zijde,  dat  is,  op  het 
oogenblik  dat  de  luchtbel  in  rust  is,  en  wel  immer  de  zijde 
die  naar  bakboord  en  die  welke  naar  stuurboord  gericht  is. 
Geheel  onafhankelijk  van  de  lengte  der  luchtbel,  verkrijgt  men, 
door  beide  aflezingen  'bij  elkander  op  te  tellen  of  van  elkan- 
der af  te  trekken  en  door  twee  te  deelen,  de  begeerde  helling. 

Blijft  gedurende  het  slingeren  van  het  schip  de  luchtbel 
aan  eene  zijde  van  de  nulstreep,  dan  heeft  men  immer  op 
te  tellen  en  door  twee  te  deelen.  Naar  welke  zijde  het  schip 
dan  helt,  valt  onmiddellijk  in  het  oog. 
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Komt,  tijdens  het  slingeren,  de  af  te  lezen  zijde,  bij  het 
hellen  over  stuurboord,  aan  de  ééne  zijde  van  het  nulpunt, 
€n  bij  het  hellen  over  bakboord  aan  de  andere  zijde,  dan 
neme  men  het  verschil  der  aanwijzingen,  gedeeld  door  twee, 
terwijl  het  schip  zal  overhellen  naar  de  zijde,  alwaar  de 
kleinste  aanwijzing  gevonden  is. 

Wil  men  de  grootte  der  slingeringen  bepalen,  dan  moet 
men  steeds  dezelfde  zijde  van  de  luchtbel  aflezen.  Valt  dat 
uiteinde  bij  de  eene  helling  aan  de  eene  zijde  van  de  nul- 
:streep  en  bij  de  andere  aan  de  andere  zijde,  dan  zal  de 
som  van  het  aantal  afgelezen  graden  den  hoek  doen  kennen 
dien  het  schip,  tengevolge  van  het  slingeren,  in  een  dwars- 
scheefsch  vertikaal  vlak  doorloopen  heeft,  en  blijft  dat  einde 
steeds  aan  dezelfde  zijde  van  de  nulstreep,  dan  neme  men 
het  verschil  der  aanwijzingen. 

Nog  een  enkel  woord  over  enkele  eigenaardigheden,  on- 
vermijdelijk aan  mijn  Clinometer  verbonden. 

De  Clinometer,  als  bestaande  uit  een  toegesmolten  niveau- 
buis,  kan  onmogelijk  zijne  gevoeligheid  verminderen  door 
uitslijting  of  vuil  worden.  De  buis  zelve  wordt  uit  de  hand 
gebogen,  ^tengevolge  waarvan  in  den  regel  de  angulaire  ver- 
plaatsingen van  de  luchtbel  niet  volkomen  met  een  centrische- 
graadverdeeling  zal  overeensteimmen.  Het  cirkelvormig  uit- 
slijpen  van  de  buis  is  zoo  goed  als  onmogelijk  en  zoude  den 
prijs  van  het  instrument  zeer  verhoogen.  Evenwel  lat^n  zich 
de  fouten  vrij  gemakkelijk  bepalen  en  in  rekening  brengen. 

Bij  het  instrument,  dat  ter  beproeving  aan  boord  van 
Z.  M.  schroef-stoomschip  Alkmaar  is  verstrekt  geworden, 
bleek  de  kromming  van  de  buis  over  de  eene  helft  niet  ge- 
lijk te  zijn  aan  die  over  de  andere.  Aan  de  zijde,  waar  zich 
één  stelschroef  bevindt,  werd  de  volgende  correctie  gevonden : 


Bij 

Correotie 

0 

0 

0 

-  0.0 

5 

-  0.0 

10 

-  o.i 

15 

-  o.i 

20 

-  0.2 

25 

-  0.2 
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Bij  Cofreotie 

o  o 

30  +  0.2 

35  +  0-3 

40  <-[■  0'4 

45  +  0-5 

50  +  0.7 

en   bij   die   waar  de  twee  stelschroeven  zijn,  heb  ik  de  vol- 

gende  correctie  bepaald: 

Bij  Correctie 

o  o 

o  —  0.0 

5  —  0-4 

10  ^  I.O 

15  —  1.8 

20  —  3.0 

25  —  Z'Z 

30  —  3-3 

35  —  2.7 

40  —  2.1 

45  —  1.7 

50  —  1.4 

Deze  correc|tien  veranderen  niet  en  kunnen  dus,  hoe  oud 
het  instrument  ook  worden  moge,  worden  toegepast  op  de  on- 
middellijke aflezingen,  tot  welke  bepaling  zij  ook  dienen  mogen. 

Het  instrument  laat  verder  toe,  telkens  het  nulpunt  behoor- 
lijk te  plaatsen,  als  men  in  eene  of  andere  haven  zich  over- 
tuigd heeft,  dat  het  schip  volkomen  rechtop  ligt,  hetgeen  met 
behulp  van  het  peiltoestel  van  het  standaard-kompas  en  de 
poolster  zeer  licht  uitvoerbaar  is. 

De  Clinometer,  aan  boord  van  de  Alkmaar  ter  beproeving 
verstrekt,  is  door  de  firma  W.  Boosman  te  Amsterdam  voor 
de  som  van  ƒ  45  aangemaakt,  naar  een  model  door  mij  ont- 
worpen en  in  het  atelier  van  de  Verificatie  van  's  Rijks  Zee- 
instrumenten  vervaardigd. 

Leiden^  17  Februari  1882. 

De  Verificateur  van  ^s  Rijks  Zee-inztrumenteriy 

P.  J.  Kaiser. 
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Een  nieuw  boek. 


Onder  de  in  den  laatsten  tijd  uitgekomen  boekwerken  be- 
treffende maritieme  of  daaraan  verwante  wetenschappen,  be- 
kleedt het  „Leerboek  der  Stoomwerktuigkunde ",  door  L.  A. 
Dittlof  Tjassens,  uitgegeven  bij  E.  J.  Brillte  Leiden,  eene  voor- 
name plaats.  De  Nederlandsche  litteratuur  omtrent  deze  we- 
tenschap was  tot  heden  zeer  beperkt,  vooral  wat  de  scheeps- 
stoomwerktuigkunde  betreft,  en  bepaalde  zich  over  het  alge- 
meen slechts  tot  de  behandeling  van  zekere  gedeelten  ervan. 
De  luitenant  ter  zee  ie  klasse  L.  A.  Dittlof  Tjassens,  werk- 
zaam als  instructeur  in  de  stoomwerktuigkunde  aan  het  Ko- 
ninklijk Instituut  voor  de  marine  te  Willemsoord,  ondernam 
de  taak  een  leerboek  te  schrijven  over  de  wetenschap,  welke 
door  hem  aan  de  aanstaande  zeeofficieren  onderwezen  wordt, 
'en  zal  —  voor  zoo  verre  naar  mijne  bescheiden  meening  uit 
het  onlangs  verschenen  eerste  deel  met  atlas  is  op  te  maken  — 
ongetwijfeld  het  doel  bereiken  dat  hij  zich  voorstelde,  en  dat 
hij  in  zijn  voorbericht  bekend  maakt  door  de  volgende  roeien : 

„Èen  zooveel  mogelijk  praktisch  en  rationeel  onderricht  in 
^,de  stoomwerktuigkunde  te  leveren,  ziedaar  het  doel,  dat 
^,door  mij  beoogd  werd." 

Het  is  mijn  voornemen  niet  het  eerste  deel  van  het  werk 
van  den  Heer  Dittlof  Tjassens  critisch  te  beschouwen,  of  in 
al  zijne  onderdeelen  na  te  gaan;  dit  zou  wat  voorbarig  mo- 
gen heeten,  en  gaarne  laat  ik  het  aan  anderen  over  als  het 
werk  in  zijn  geheel  het  licht  zal  hebben  gezien.  Na  aandach- 
tige lezing  van  het  verschenen  eerste  deel  kreeg  ik  er  echter 
zulk  een  gunstigen  indruk  van,  dat  ik  niet  kon  nalaten  aan 
den  lust  toe  te  geven  het  met  een  enkel  woord  in  de  Zee  te 
bespreken,  in  de  hoop  het  werk  "hierdoor  in  wijder  kring  te 
doen  bekend  worden. 

Moge  de  schrijver  veel  voldoening  van  zijnen  omvangrijken 
arbeid  ondervinden. 

D.  J.  B. 

April  1882. 


174    Verslag  Stoomvaart-Maatschappij  ^.Nederland, 


» 


Verslag  der  JStoomvaart-Maatschappü  ,,Neder- 

land"  over  het  jaar  1881. 


Aan  de  Aandeelhouders  der  Stoomvaart-Maatscltappij 
y^Nederland*^' 

Mijne  Heeren! 

Bij  de  aanbieding  van  het  Elfde  jaarverslag,  vangen  wij  als 
gewoonlijk  aan  met  de  mededeeling  van  de  geldelijke  uit- 
komsten uwer  onderneming. 

Voor  het  eerst  sedert  de  vestiging  der  Maatschappij  is  de 
kring  der  aandeelhouders  grooter  geworden,  daar  voor  een 
bedrag  van  /  5 17. 500. —  5  pCt.  obligatien  1872  in  aandeelen 
zijn  geruild  geworden,  zoodat  de  winst  over  1881  moet  worden 
verdeeld  over  een  kapitaal  van  /  4,017.500. 

De  reizen  der  stoomschepen  geven  een  batig  saldo  van 
/  1,006.378.34*^,  ruim  /  70.000  ffieer  dan  in  1880. 

De  diverse  baten  en  het  saldo  van  vorige  rekening  zijn: 
/ 50.217.47^,  tegen  /  22.508.82*5  in  1880. 

Deze  betrekkelijk  gunstige  uitkomsten  zijn  toe  te  schrijven 
aan  eene  vaste  vrachtmarkt,  terwijl  de  vergoeding  voor  bergloon 
van  de  thee  ex  Asia  en  het  hulploon  voor  het  slepen  van  de 
City  of  Mecca,  waarover  in  ons  vorig  verslag  werd  gehandeld, 
ook  eene  bate  voor  deze  rekening  hebben  opgeleverd. 

Van  de  winst  moet  bestreden  worden. 

i^  De  interest  f  86,240.32,  tegen  /  128,766.19  in  1880, 
welke  vermindering  grootendeels  ontstaat  door  de  reeds  ver- 
melde ruiling  van  obUgatien  in  aandeelen,  hoewel  ruime 
vlottende  middelen  ook  daartoe  hebben  bijgedragen. 

2^  De  afschrijvingen  tot  een  totaalbedrag  van  /  489,1 36.1 6  ^ 
tegen  /  434,344.69  in  1880. 

Bij  deze  afschrijvingen,  afzonderlijk  vermeld  op  de  winst- 
en  verliesrekening,  hebben  wij   in  overig  met  Heeren  Com- 
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missarissen  dezelfde  beginselen  toegepast  als  in  vorige  jaren. 
Op  de  stoomschepen  is  geheel  naar  den  bekenden  maatstaf 
geamortiseerd,  en  het  is  alleen  toe  te  schrijven  aan  de  toe- 
vallige omstandigheid,  dat  minder  reizen  met  eigen  schepen 
zijn  voltooid  in  1881  dan  in  1880,  dat  het  totaal  van  de  af- 
schrijving op  de  stoomschepen  eene  vermindering  aantoont 
bij  het  vorige  jaar  vefrgeleken. 

Daarentegen  werd  besloten  om  eene  som  van  /  100,000  te 
boeken  in  het  credit  der  rekening  van  afschrijving,  en  op 
nieuwe  rekening  over  te  brengen,  waardoor  bij  het  vaststellen 
der  eerstvolgende  balans,  daarover  zoo  noodig  kan  worden 
beschikt. 

Het  winst-saldo  bedraagt  /  481,219.34'^,  en  vergunt  eene 
uitdeeling  van  9  pCt.  over  het  kapitaal,  met  de  statutaire 
uitkeeringen  van  overwinst  aan  reservefonds,  ondersteuning- 
fonds en  bestuur.  Na  aftrek  van  de  patent-belasting  è/ 9256.3 2 
wordt  een  saldo  van  /  3254.68^  op  nieuwe  rekening  overge- 
bracht. 

Nadat  de  Algemeene  Vergadering  op  2  Mei  te  houden  de 
balans  zal  hebben  goedgekeurd,  wordt  het  dividend  k  f  go 
per  aandeel  van  ƒ  1000,  è,  /  45  per  aandeel  van  ƒ  500,  bij 
aankondiging  in  de  Dagbladen  betaalbaar  gesteld  ten  kan- 
tore van  de  Kas-Vereeniging  te  Amsterdam,  tegen  inlevering 
van  het  bewijs  N®.  8. 

De  Commissie  uit  uw  midden,  bestaande  uit  de  Heeren 
J.  IJ.  Ankersmit,  G.  H.  Crone  en  R.  Laan,  heeft  de  rekening 
en  ^verantwoording  over  1881  in  goede  orde  bevonden,  blij- 
kens het  rapport  onder  de  balans  afgedrukt. 

Beizen  der  Stoomschepen. 

De  in  dit  dienstjaar  gemaakte  reizen  bestaan  uit  25  naar 
en  van  Java;  de  bijzonderheden  zijn  opgeteekend  in  de  bij- 
lage A  van  dit  verslag. 

Voor  de  reizen,  door  het  postcontract  bepaald,  konden  wij 
steeds  een  onzer  stoomschepen  beschikbaar  stellen;  doch  onze 
vloot,  die  in  de  beide  voorgaande  jaren  geheel  van  rampen 
bevrijd   was  gebleven,  mocht  in  1881  niet  zoo  gelukkig  zijn. 

De   Prinses  Amalia  ondervond  op  de  17e  uitreis  aanmer- 
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keiijk  oponthoud.  Kort  n,a  het  vertrek  van  Suez  kwam  het 
stoomschip  in  aanraking  met  drijvend  wrakhout,  waar- 
door de  as  en  de  roersteven  werden  beschadigd.  Het  werd 
door  het  stoomschip  Kamschatka  teruggesleept  naar  Suez, 
waar  met  de  herstellingen  44  dagen  verloren  gingen,  doordien 
op  het  beschikbaar  komen  van  het  drooge  dok  geruimen 
tijd  moest  worden  gewacht. 

Een  soortgelijke  ramp,  maar  met  veel  ernstiger  gevolgen, 
trof  het  stoomschip  Koning  der  Nederlandefi  op  zijn  laatste 
thuisreis.  De  bijzonderheden  daarvan  zijn  algemeen  bekend 
geworden.  Bij  dit  onheil  brak  niet  alleen  de  schroefas,  maar 
•ndervond  het  schip  zelf  zoo  zware  schade,  dat  het,  na  van 
4  October  1881  te  8  u.  45  m.  's  middags  tot  5  October  te 
8.  V.  m.  door  pompen  boven  water  te  zijn  gehouden,  door 
alle  opvarenden  moest  worden  verlaten,  en  te  12  u.  's  mid- 
dags op  5®  Z.  Br.  en  64®  O.  Lengte  in  de  diepte  wegzonk. 

Van  de  7  sloepen,  waarin  de  216  opvarenden  in  de  beste  orde 
•embarkeerden,  zijn  er  tot  ons  diep  leedwezen  drie,  met  90 
personen,  die  wegens  het  uitblijven  van  tijdingen,  ondanks 
alle  nasporingen  door  de  Nederlandsche  en  Britsche  Regee- 
ringen en  door  onze  vloot  gedaan,  als  verongelukt  moeten 
worden  beschouwd.  Bij  den  zwaren  slag  die  de  Maatschappij 
•door  dit  noodlottig  verlies  heeft  getroffen,  is  het  een  lichtpnnt 
dat  de  bemanning,  voorgegaan  door  den  vastberaden  gezag- 
voerder A.  G.  Mörser  Bruijns,  volgens  eenparige  getuigen  van 
de  geredde  passagiers,  zich  voorbeeldig  heeft  gedragen. 

Wij  hebben  voor  den  bevoegden  rechter  eene  Enquête  doen 
instellen,  waarbij  alle  omstandigheden,  die  op  het  spoor 
kunnen  brengen  van  de  oorzaak  dezer  ramp,  aan  het  licht 
zijn  gekomen.  Voor  belangstellende  aandeelhouders  is,  zoo 
lang  de  voorraad  strekt,  een  exemplaar  dezer  Enquête  op 
aanvrage  ten  kantore  der  Maatschappij  beschikbaar.  *  Wij 
zijn  overtuigd  dat  volledige  kennisneming  dezer  feiten  het 
vertrouwen  in  de  schepen  en  machines  der  vloot  zal  ver- 
:Sterken,  en  dat  men  geene  andere  conclusie  zal  kunnen 
trekken,  dan  dat  een  ongeluk,  ook  voor  de  sterkste  schepen, 
noodlottig  kan  zijn. 

Het  stoomschip  Java  keerde,  na  het  verstrijken  van  het 
maandcharter,  naar  Europa  terug.    Het  werd  in  Manilla  met 
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suiker  beladen  voor  Liverpool,  waar  het  den  2  re  Juli  1881 
aankwam.  Na  de  lossing  werd  het,  ingevolge  overeenkomst 
met  de  Stoomvaart-Maatschappij  „Java,"  door  deze  uit  de  vaart 
teruggenomen  en  voor  hare  rekening  verkocht.  Over  het 
laatste  halQaar,  dat  wij  het  in  huur  hadden,  werd^  even  als 
het  vorige  jaar,  een  voldoend  overschot  bevaren. 

Het  stoomschip  Prins  van  Oranje^  kapt.  R.  Berkelbach 
van  den  Sprenkel,  ontmoette  op  zijn  23e  thuisreize  in  de 
Roode  Zee  het  stoomschip  OrioUy  van  de  Star  Navigation 
-Company,  met  gebroken  krukas,  nam  het  op  sleeptouw  en 
bracht  het  den  len  December  na  4^  etmaal  slepens  veilig  te 
Suez  binnen.  Voor  deze  hulp  werd  bij  minnelijke  schikking 
-door  de  eigenaars  van  het  schip  eene  matige  vergoeding  be- 
taald, die  in  de  rekening  van  het  afgeloopen  jaar  bereids  is 
verantwoord. 

Hoewel  de  nadeelige  gevolgen  zich  het  sterkste  openbaren 
bij  reizen  die  tot  den  dienst  van  het  loop^nde  jaar  behooren, 
kunnen  wij  niet  nalaten  te  wijzen  op  de  groote  bezwaren  door 
-ons  even  als  alle  andere  Maatschappijen,  die  belang  hebben 
bij  de  vaart  door  het  Suezkanaal,  ondervonden  van  de  wille- 
keurige en  onpractische  maatregelen  van  den  Intemadonalen 
gezondheidsraad  in  Egypte  tijdens  en  lang  na  het  heerschen 
<ier  Cholera  in  Arabie  en  sommige  gedeelten  van  Indie. 

Niettegenstaande  een  volmaakte  gezondheidstoestand  aan 
lx>ord,  werden  alle  schepen,  ook  die  welke  een  arts  voeren, 
xiie  voor  de  getuigenis  omtrent  het  afwezig  zijn  van  iedere 
aanleiding  tot  besmetting  aansprakelijk  is,  aan  de  strengste 
quarantaine  onderworpen.  Het  passeeren  van  het  kanaal  in 
<iuarantaine  belette,  volgens  de  voorschriften  van  den  Ge- 
zondheidsraad, het  aan  boord  komen  van  den  Kanaallóods. 
De  Suezkanaal-Maatschappij  liet  den  loods  nu  ato  het  schip 
voora%aan  in  een  stoombarkas,  die  belangrijke  sommen  aan 
huur  kostte,  —  wij  hadden  daarvoor  telkens  1500  è.  2500 
irancs  te  betalen  —  maar  die  wijze  van  loodsen  in  een  nauw 
kanaal  gaf  bovendien  niets.  Telkens  geraakten  schepen  aan 
<ien  grond,  en  er  zijn  zeer  ernstige  averijen  door  ontstaan. 
Onze  schepen  bleven  tot  nu  toe  verschoond 'van  aan  den 
^rond  loopen  en  averijen,  daar  onze  gezagvoerders  en  offi- 
<:ieren   goed    met   het  kanaal  bekend  zijn  en  de  stoom-stuur- 

De  Zee.  1882.  14 
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inrichting  het  schip  goed  in  bedwang  houdt,  maar  het  onder- 
vonden oponthoud  wegens  het  verstoppen  van  het  kanaal 
door  andere  aan  den  grond  zittende  schepen  was  in  de 
hoogste  mate  schadeEjk.  Het  beliep  eens  zeven  dagen^ 
menigmaal  tusschen  twee  en  vijf  dagen^  over  al  de  reizen 
dat  het  kanaal  onder  den  druk  van  den  Gezondheidsraad 
was,  te  zamen  meer  dan  dertig  dagen. 

De  scheepvaart  heeft  nog  geene  'zekerheid  dat  dergelijke 
toestanden  niet  weder  teri^keeren.  Wij  hebben  de  tusschen- 
komst  onzer  R^eering  ingeroepen,  even  als  de  buitenlandsche 
Maildiensten  die  van  de  hunne,  en  wij  hopen  dat  aan  deze 
ernstige  zaak  de  noodige  zorg  zal  worden  besteed,  dat  men 
zich  niet  met  half  werk  zal  tevreden  stellen,  maar  dat  de 
scheepvaart  in  het  vervolg  afdoende  zal  beschermd  worden 
tegen  zoodanige  willekeur. 

Ondanks  deze  en  andere  stoornissen  hebben  wij  telkens 
een  onzer  stoomschepen  beschikbaar  gehad  voor  iederen  aan- 
gekondigden  datum.  Wel  zijn  zij  somtijd^  kort  thuis  geweest, 
maar  wij  geven  onzen  Aandeelhouders  de  verzekering,  dat 
nimmer  de  veiligheid  aan  den  spoed  wordt  ten  offer  gebracht, 
en  dat  geene  nieuwe  reis  wordt  aanvaard,  zonder  dat  alle 
belangrijke  deelen  van  schip  en  machine  zijn  geïnspecteerd 
en  in  orde  bevonden.  Door  een  uitgebreiden  voorraad  van 
reserve-  en  vernieuwingstukken,  door  de  geheele  organisatie 
van  onzen  dienst,  kan  in  weinig  tijds  veel  worden  gedaan, 
en  daarvan  wordt  partij  getrokken,  terwijl  de  ijver  en  opge- 
wektheid, waarmede  het  extra  werk  door  wal-  en  scheeps- 
personeel  verricht  wordt,  niets  te  wenschen  overlaten. 
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Personen-  en  GoedereaTervoer, 

vergeleken  met  het  vorige  jaar, 

*    Persronenvervoet.  •: 
Naar  Java:  1881.  1880. 

ie  Klasse.  Totaal.     ^^^^^^  Totaal.  ^^""^5^^- 

p.  reis.  p.  reis. 

Volwassenen 852        34        979        38 

Kinderen  beneden  10  jaar..         217  9        248  9 

2e'  Klasse. 

Voïwassehen 1 . . 329        13  '      375        14 

Kinderen  beneden  10  jaar. .  24  i     .      32  i 

Bedienden  van  passagiers 113  4        107  4 

Totaal  i' en  2'' klasse  passagiers       1535        61       1741        66 

„  3'    .»  »>  ^)  i24g        50-      "09        46 

Totaal  Generaal. ...   2775   ^^^  '  2950   112 

Van  Java:  1881.       1880. 

ie  Klasse.  •   Totaal.    Gemidd.  ^^^^^  Geihidd. 

p.  reis.  p.  reis. 

Volwassenen 661'      26        521        20 

Kinderen  beneden  10  jaar..         323         13        321         12 

■ 

2e  Klasse. 

Volwassenen 545        22        472        18 

Kinderen  beneden  10  jaar..  62  3  65  2 

Bedienden  van  passagiers. .  ^ . .         107  4  67  2 

Totaal  I*  en  2' klasse  passagiers      1698        68      1446        54 
„  3'    „  „  «)204o        81  8)2827       109 

Totaal  Generaal. ...       3738 .     149      4273      163 


')  Onder   dit   cijfer   zijn   begrepen  20  bedevaartgangers  van  Aden  tot 
Batavia. 

*)  Onder  dit  cijfer  zijn  begrepen  -  568  bedevaartgangers  tot  Suez. 

)■»>»>»»  w  Iw03 
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Goederenvervo  er. 

Het  goederenvervoer  was  als  volgt: 

Naar  Port-Saïd 128  M*. 

„     Ëngelsch  Indie  met  overlading  te  Port-Sald  569    „ 

„     Padang,  Java  en  verder  Indie 58622    „ 


Totaal 59319  M:*. 


Vergeleken  met  het  voorgaande  jaar  geeft  dit: 

1881.  1880. 

Totaal.  ^^^^^'  Totaal.  Gemidd. 

per  reis.  *««^*-  per  reis. 

Naar  Port-Saïd...       697  M«.      28  M«.      379  M».      15  M». 
„   Padang,  Java 
en  verder  Indie  58622  „      2345  „      60272  „      2318  „ 

Van  Java  en  Padang  werden  Gemiddeld  per  reis. 

oyergevoerd 29076  Last.        1163  Last. 

tegen  in  1880. 27686      „  1065      „ 

Onder  de  vJtn  Java  overgevoerde  lading  was  bestemd : 

Voor  Middellandsche  zee-havens 1008  Last 

„     Buitenlandsche  Noordzeehavens 301      „ 

„     Noord-Amerika 356     „ 

Tot  toelichting  van  de  balans  doen  wij  het  volgende  strekken : 

Kapitaal.  , 

Het 'kapitaal  der  vennootschap  bestaat  uit  ƒ  7,000,000. — 
in  aandeelen.  De  eerste  serie  van  ƒ3,500,000. —  werd  in 
1870  uitgegeven  en  ten  volle  geplaatst. 

De  tweede  serie,  mede  / 3, 5 00,000. —  groot,  werd  bij  de 
Nederlandsche  bank  gedeponeerd,  om  beschikbaar  te  zijn 
voor  inwisseling  tegen  obligatien  van  de  geldleening  groot 
f  3,500,000. — ,  in  1872  uitg^even.  De  aandeelen,  die  door 
uitloting  van  obligatien  vrijkomen,  kunnen,  ingevolge  uw  be- 
sluit van  17  Mei  t878,  door  ons  teruggenomen  worden,  doch 
zij  blijven  in  portefeuille  totdat  commissarissen  in  overleg  met 
ons  tot  de  plaatsing  besluiten.  Van  de  faculteit  tot  inwis- 
seling is  in    1881   gebruik   gemaakt   door   de   houders  van 
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f  517,500. —  obligatien    1&72,  zoodat  het  geplaatste  kapitaal 
op  lA  Januari  1882  bedroeg  ƒ  4,017,500. — .    Men  vindt  dit 

bedrag  door  de  volgende  cijfers  van  de  balans: 

Gredltzijde  kapitaal  ƒ7,000,000, — 
Af,  debetzijde: 

Aandeelen  bij  de  Ne^.  bank 
bescliikbaar  ter  inwisseling. . . .  ƒ  2,166,500.— 
Ongeplaatste'  aandeelen   2e 

serie ^    8r6,ooo. — 

'■ „  2,982,500.— 

Saldo ƒ  4>oi7f5oo- — 

De  geplaatste   en   niet   geamortiseerde   obligatien  der  ver- 
schillende geldleeningen  bedroegen  öp  i^.  Januari  1882': 
5     pCt  geldleening  1872 /2,i66,5oo. — 

4V«    >i  d*.        1879 ..-.  „    468,000.— 

4       „  d\        1881 „1,315,000. — 

Te  zamen. .....  /'3,949>50o. — 

Nog  ongeplaatst  en  dus  beschikbaar  indien  de  Maatschappij 
meer  geldmiddelen  noodig  heeft  zijn: 

Obligatien   472  pCt.  geldleening  1879 /  460,000. — 

d^         4         „  d®.         1881 „  685,000.— 

Assurantie  reseryefonds. 

De  assurantie,  eigen  risico,  gaf  de  volgende  uitkomsten : 
Het  reservefonds  bedroeg  op  i*.  Januari...  ƒ  507,462.96* 
Het  vermeerderde   door  ge- 
maakte rente  met /  18,872.06 

door  geboekte  premie  met. . . .  „  200,375.69 

»  ^^9>g47'75 

/  726,710.71* 
Het  verminderde  met  de  ge- 
boekte schade  wegens  totaal  ver- 
lies op  de  geloopen  risico  stoom-     ' 
schip   Koning  der  Nederlanden^ 

op  het  casco f  275,000. — 

ö^  de  steenkolen. „      10,557. — 

„  285,557.— 
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Zoodat  het  reservefonds  op  31  December  1881 

bedroeg : /  441,153.71» 

welke    som   rent^evend   is   belegd,  zie  op  de  debetzijde  der 
balans  het  hoofd  „Belegd  Al^surantie  reservefonds.'* 

Reservefondfl. 

Dit  fonds  was  op  i®.  Januari  1881 /  33,243.35 

Het  vermeerderde  met  de  gekweekte  Tcnte „       888.33 

en  met  10  pCt,  van  de  overwinst  1881 ^,  26^783.33 

Zoodat  het  op  31  December  i88t  bedroeg...  ƒ  60,915.01 

StoomschepexL  der  Maatschappij. 

De  stoomschepen  der  Maatschappij  in  dienst 
komen  thans  voor  op  de  balans  met /  5,050,168.47 

De  stoomschepen  in  aanbouw,  voor  de  op 
31  December  reeds  betaalde  foumissementen, 
met .■  „    849>79905 

De  afechrijvingen,  die  ten  vorigen  jare  tot  ƒ2,562,232.055 
waren  gestegen,  zijn  andcrmaalmet/ 288,159.— vermeerderd. 

Etablissementen  der  Maatschappij. 

Ingevolge  ons  beginsel  om  tijdelijke  inrichtingen  zoo  spoe- 
dig mogelijk  te  amortiseeren,  staan  de  Etablissementen  te 
Amsterdam  thans  ook  voor  ƒ  i. —  op  de  balans,  even  als  die 
te  Batavia.  Het  debet-saldo  der  werkplaats  bestaat  uit  ge- 
reedschappen én  materialen,  waarin  telkens  omzet  is,  zoodat 
het  niet  kan  en  niet  behoeft  afgeschreven  te  worden. 

Huizen  en  Erven. 

Door  aankoop  van  een  aan  ons  kantoorlokaal  grenzend 
perceel,  werd  dit  hoofd  met/ 24777.50  vermeerderd;  tenge- 
volge van  de  plaats  gevonden  afechrijving  staat  het  op  uit. 
December  ten  slotte  / 10,000. —  hooger  dan  verleden  jaar. 

Kolenhiilk  „Soerabaja.*' 

De   exploitatie-rekening   leverde   thans  eindelijk  eene  bate 
aan  de  winst-  en  verliesrekening;  en,  wat  van  nog  meer  be- 
lang is,  de  dienst  ondervond  het  nut  der  inrichting  in  klim- 
"*'*   mate  en  bij  de  uitbreiding  der  vaart,  verwachten  wij 
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dat   nut   en   bate  beiden  sullen   stijgen*    Door  eene  nieuwe 
a&chrijving  van  / 10.000. — ,  staat  zij  thans  op  /  40,000. — 

Aandeelen  Amsterdamsclie  Broogdok-Maatsoliappij. 

Wij  hebben  ons  beeit  van  aandeelen  in  die  Maatschappij, 
na  ontvangst  van  het  dividend  over  1880,  verminderd  door 
<len  verkoop  van  een  honderdtal  stuks  bij  inschrijving.  De 
<iientengevolge  behaalde  winst  ét  ƒ  10,980. —  is  in  het  credit 
der  winst-  en  verUesrekening  geboekt. 

De  overige  aandeelen  in  deze  bloeiende  zaak,  die  in  het 
bezit  der  Maatschappij  blijven,  werden  in  het  belegd  assu- 
rantie-reservefonds opgenomen,  zoodat  de  afzonderlijke  post 
op  onze  balans  is  verdwenen. 

Magazijnrekeniiig. 

Deze  post  op  de  balans  is  samengesteld  als  volgt: 
Voorraden   aan  boord  van  12  schepen:  uit- 

xusting-artikelen \ /  74,036.69  • 

Idem  proviand-artikelen „  399,774«^5  * 

Waarlooze  machinedeelen  te  Batavia „    i39445-9o 

do.  do.  „  Port-Saïd „     7i5i4.9o 

Voorraad  proviand-artikelen  te  Amsterdam.  „    19,240.07 
d*.       uitrusting     d^.         „  d*.       .  „    93,292.92» 

/  607,305.34* 

Steenkolenrekening. 

De  waarde  op  uit.  December  bestond   uit  het  navolgende: 
Verstrekt   op  loopende  reizen  aan  elf  stoom- 

schepen /  256,632,92 

Zeilende  naar  Java  en  lossende  aldaar „     54,i97«53 

Voorraad  te  Batavia  en  Soerabaja „  162,522.24 

d*.        „  Amsterdam „    32,161.96 

/  5o5>5^4*65 

ReisonkostexL  der  stoomsoliepen.  —  <}ages 

der  Equipages. 

Deze  rekeningen  wijzen  de  sommen  aan,  die  op  31  De- 
cember waren  uitgegeven  wagens  loopende  reizen. 
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Assurantierekening. 

Deze  blijft  op  Uit.  December  gedebiteerd  wegens  het  bedrag 
der  premien,  dat  ten  laste  komt  der  loopende  en  volgende 
reizen.  De  schepen  zijn  voor  12  maanden  verzekerd,  en 
iedere  réis  wordt  gedebiteerd  naar  mate  van  den  gebezigden  tijd. 

Vracht'-  en  FasBagegelden. 

Op  deze  rekening  staan  de  ontvangen  bruto  verdienste» 
wegens  loopende,  nog  niet  afgeboekte  reizen. 

Ondersteuningfondfl  voor  het  Personeel. 

Het  saldo  van  A^  P<>.  was /  25,753.49 

De  ontvangsten  in  1881  bedroegen  f  3,947.22* 
De  uitgaven  voor  onderstand „  2,345.22 

.  „     1,602.— «• 

\  Het  werd  gecrediteerd  met  5  pCt.  van  de  extra 

winst,  ingevolge  Art.  24  der  Statuten „  13,391.68 

Saldo  op. Uit.  December  1881 „  40,747.17* 

Wij  meenen  de  toelichting  onzer  balans  hiermede  te  kunnen 
besluiten  en  wenschen  U  thans  te  wijzen  op  de 

Uitbreiding  der  Vaart  tot  den  Tiendaagschen 

dienst. 

Zooals  wij  de  eer  hadden  in  de  buitengewone  Algemeene 
Vergadering  van  29  Juni  1881  mede  te  deelen,  heeft  de 
behoefte  aan  meer  Stoomscheeps-ruimte,  die  zich  in  het  ver- 
keer tusschen  Indie  en  Nederland  deed  gevoelen,  ons  doen 
besluiten  om  nieuwe  stoomschepen  te  bestellen  en  alles  voor 
te  bereiden  om  voortaan  drie  maal  in  de  maand  eene  expeditie 
te  doen  van  beide  zijden  van  de  lijn.  Door  uw  vertrouwen 
daartoe  in  staat  gesteld,  door  den  bijval  waarmede  onze 
plannen  zoowel  in  Indie  als  hier  te  lande  werden  begroet^ 
in  onze  opvatting  van  de  behoeften  van  het  verkeer  versterkt 
hebben  wij  met  inspanning  van  alle  krachten  er  naar  gestreefd 
om  reeds  in  i882  met  ons  vermeerderd  materieel  te  kunnen 
optreden,  en  daardoor  in  staat  ^te  zijn  onze.  afschepers  en 
passagiers  volledig  tevreden  te  stellen. 

Wij    hebben    gecontracteerd   voor   de   levering   van   Vier 
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nieuwe  ie  klasse  mail-,  passagiers-  en  gbederenstoomschepen, 
die  even  als  de  reeds  afgeleverde  Prins  Alexander  onge- 
twijfeld den  bijval  van  de  gebruikers  zullen  verwerven. 
Spoedig  hopen  wij  het  eerste  dezer  nieuwe  schepen  hier  te 
zien.  Goedgunstig  werd  ons  nog  bij  hét  leven  van  Prins 
Frederik  door  dien  betreurden  Vorst  toegestaan  om  Zijnen 
naam  aan  dat  schip  te  geven. 

Een  ander  der  nieuwe  stoomschepen  zal,  ingevolge  de  ver- 
gunning van  Zijne  Majesteit  den  Koning,  genoemd  worden 
Prinses  WUhelmina, 

De  beide  andere  stoomschepen  ontvingen  de  namen  van 
Insulinde  en  Sumatra^  in  welke  namen  onze  vrienden 
in  Indie,  naar  wij  hopen,  het  bewijs  zullen  zien,  dat  wij  de 
sympathie  en  medewerking  steeds  van  hen  ondervonden, 
dankbaar  erkennen.  ^ 

De  Regeering  gaf  hare  toestemming  tot  de  noodzakelijke 
wijziging  van  het  Post-Contract,  en  bij  de  invoering  van  dezen 
vermeerderden  dienst  hebben  wij  in  overleg  met  de  autoriteiten 
een  maatregel  ingevoerd,  die  reeds  menigmaal  onder  onze 
aandacht  was  gebracht,  de  vervanging  namelijk  van  Napels 
door  Marseille  als  aanknoopingspunt  in  de  Middellandsche 
Zee.  Wij  ontveinzen  ons  niet,  dat  deze  vervanging  onseenige 
offers  kost  in  tijd  en  geld,  maar  met  het  oog  op  de  eischen 
van  het  passagiersvervoer,  vooral  van  families,  en  op  de  toe- 
nemende beteekenis  van  Marseille  als  aanvoerplaats  van  Indi- 
sche  producten,  zullen  die  opofferingen  niet  vruchteloos  zijn: 

De  nieuwe  dienst  ving  aan  den  8en  April  1882 ;  de  schepen 
zullen  voortaan  van  beide  zijden  der  lijn  beurtelings  Zaterdags 
en  Woensdags  vertrekken,  met  een  en  een  halve  week  afstand. 
De  beschikbare  tonnenruimte  voor  belading  in  Nederland  en 
in  Indie  wordt  in  onze  lijn  dus  vergroot  met  9  X  2500  = 
22500  tonnen  per  jaar,  welke  vermeerdering  in  de  volste  mate 
voldoet  aan  de  eischen  van  het  verkeer  tusschen  Nederland 
en  Indie  voor  heden  en  de  naaste  toekomst. 

Wat  het  passagiersvervoer  betreft,  zoo  hadden  wij  in  de 
drukke  maanden  meer  plaatsen  noodig,  zoo  zelfs  dat  wij  in 
September  1.1.,  uitsluitend  met  het  oog  op  dat  vervoer,  de 
Prinses  Amalia  in  extra  beurt  naar  Indie  moesten  zenden, 
en  bovendien  zijn  wij  bezig  aan  het  uitvoeren  van  een  maat- 
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regel,  die  ons  op  zich  zelf  al  meer  ruimte  zal  vragen.  Het 
is  algemeen  bekend  dat  de  toenemende  behoefte  aan  comfort 
in  de  passagiersvaart  telkens  hooger  eischen  stelt  aan  de 
stoomvaartlijnep,  ten  aanzien  van  de  grootte  der  hutten.  Wij 
hebben  bij  de  nieuwe  schepen  aan  die  eischen  voldaan,  en 
zullen  nu  met  betrekkelijk  geringe  kosten,  maar  met  opoffering 
van  een  belangrijke  hoeveelheid  slaapplaatsen,  ook  de  andere 
schepen  der  vloot  in  denzelfden  geest  hervormen.  Wij  zijn 
overtuigd  dat  de  passagiers  in  dien  maatregel  het  bewijs 
zullen  zien,  dat  wij  geei^e  opofferingen  schroomen  om  hun 
de  reis  zoo  aangenaam  mogelijk  te  maken.  Wij  beseffen 
welke  verwachtingen  men  in  den  tegenwoordigen  tijd  van 
eene  passagierslijn  mag  koesteren,  en  ten  einde  daaraan  te 
voldoen,  hebben  wij  op  het  voorstel  van  onzen  Ingenieur  be- 
sloten, om  verscheidene  verbeteringen,  die  ons  in  de  nieuwere 
machines  proef  houdend  voorkomen,  ook  op  de  eerstgebouwde 
schepen  in  toepassing  te  brengen.  Ook  zijn  wij  meer  dan 
ooit  doordrongen  van  de  wenschelijkheid,  om  zooveel  mogelijk 
het  getal  en  de  grootte  der  sloepen  in  verhouding  te  brengen 
met  het  getal  der  opvarenden,  en  wij  hebben  dien  ten  gevolge 
een  aantal  nieuwe  sloepen  besteld  van  de  grootste  afmetingen, 
ten  einde  aan  boord  van  ieder  onzer  schepen  dien  toestand 
te  verwezenlijken. 

De  uitgaven  voor  deze  verbeteringen  zullen  niet  komen  ten 
laste  van  volgende  jaren,  maar  staan  reeds  gereserveerd  in 
het  credit  der  reparatierekening. 

Wij  hopen  dat  een  volgend  verslag  U  zal  aantoonen,  dat 
de  uitbreiding  der  vaart  niet  onvoordeelig  is  geweest  voor 
de  belangen  der  aandeelhouders,  al  werden  wij  bij  het  be- 
sluit om  daartoe  over  te  gaan,  hoofdzakelijk  gedreven  door 
den  wensch  om  den  handel  te  gerieven,  en  hem  niet  te 
noodzaken  naar  andere  verkeersmiddelen  om  te  zien. 

Zoo  als  wij  in  de  vorige  algemeene  vergadering  mededeelden, 
was  eene  verlaging  der  uitvrachten  voor  vele  artikelen  nood- 
zakelijk geworden  en  wij  hebben  ons  tarief  met  December 
1881  belangrijk  verlaagd.  De  concurrentie  heeft  nog  veel 
lagere  vrachten  te  voorschijn  geroepen,  maar  zonder  een 
voortdurend  nadeel  aan  onze  Maatschappij  te  kunnen  berok- 
kenen.   Van  vele   verschepers  ontvingen  wij  de  verzekering, 
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dat  een  gematigd  vast  tarief  veel  beter  was  voor  hunne  zaken 
dan  deze  schommelingen.  Wij  hebben  aan  onze  getrouwe 
inladers  het  volle  voordeel  van  die  ongewone  vrachten  ver- 
zekerd en  mc^en  on$  verheugen  in  hunnen  blijvenden  steun, 
dien  wij  hopen  te  behouden  zoolang  anderen  hen  noch  beter, 
noch  goedkooper  bedienen  dan  wij. 

CommissariBaen  en  Directie. 

In  de  Algemeene  Veigadering  van  3  Mei  1881  werden  de 
heeren  C.  F.  Quien  en  A.  A.  Bienfait  als  Commissarissen 
der  Maatschappij  herkozen.  Thans  zijn  aan  de  beurt  der 
aftreding  de  Keeien  Jhr.  P.  Hartsen  en  J.  de  Vogel,  waar- 
door in  de  aanstaande  Algemeene  Vergadering  eene  stemming 
noodzakelijk  zal  zijn,  volgens  art.  20  der  Statuten* 

Amsterdam,  12  April  1882. 

De  Directie  der 

Stoomvaart'Maaischappij  y^Nederland** 

BoissEVAiN.     W.  Ramann.     Tegelberg. 

Verkorte  Balans  over  1881. 

Debet 

Aan  aandeelen  2e  serie,  onder  berusting  bij 

de  Nederl.  Bank f  2,482.500. 

waaronder  ongeplaatst . .  „      316.000  ƒ  2,166,500. — 

ongeplaatste  aandeelen  2e  serie „  816,000. — 

ongeplaatste   obligatien  4Vi  %  Geld- 
leening  1879 ,,  460,000. — 

ongeplaatste   obligatien  4  0/0  geldlee- 

ning  1881 „  685,000. — 

dienst  der  geldleening „  252,060. — 

kassa  en  kassier ,,  1 12,267.43 Vt 

prolongatie-rekening ,,  622,000. — 

rémise-rekening „  96,000. — 

wissel-rekening „  72,270. — 

huizen  en  erven „  80,000. — 

meubilair  t>  ^« — 

etablissementen  Batavia ,2 i. — 

Transporteren /  5,362,099.43!' 


n 

t> 

99 
99 
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Transport /  513621099.431/2 

.Aan  etablissementen  Amsterdam „  i. — 

„    werkplaats  te  Amsterdam. „  6,663.43 

„    stoomschepen  der  Maatschappij /Wz/iV/f^/  „  5,050,168.47 

„               „           „            ^      in  aanbouw  „  849,799.05 

„    inventarissen  der  stoomschepen „  176,268.49 

„    kolenhulk  Soerabaja „  40,000. — 

„    reisonkosten  over  loopende  reizen  der 

vloot „  594,139-43 

„    gages  equipage                idem                  „  110,927.91 

„  'assurantie-rekening  jaarvérzekering.. .  „  218,144.60^1 

„    magazijn-rekening „  607 ,305.34 Vt 

„    rekening  van  steenkolen. . . . ....  „  5o5i5i4«65 

„    belegd  assurantie-reservefonds. ,,  440,379.09 

„    belegd  reservefonds „  32,231.25 

,y    belegd  ondersteuningsfonds „  25,811.25 

„    belegd  premiefonds  voor  officieren. .. .  „  17,638.75 

„    diverse  debiteuren „  404,075.94 Vt 

ƒ14,441,168.10 

Credit, 

Per  kapitaal ƒ  7,000,000. — 

„     5     */o  obligatie-leening  1872 „  2,166,500. — 

„    4Vt  „                id.             1879 „  928,000. — 

„    4      „                ld.            1881 „  2,000,000. — 

„    assurantie-reservefonds „  441,153.7 1  Vt 

„    ondersteuningsfonds  voor  het  personeel.  „  40,747.17^1 

„    premié-rekening  voor  de  officieren „  18,286.96  V» 

„    reparatie-rekening „  163,815.84 

„    rekening  van  afschrijving „  100,000. — 

„    nog  niet  ingevorderde  dividenden „  7,480. — 

„      „      „            „  coup.  d.  geldleeningen.  „  787.50 

„    diverse  crediteuren : „  267,508.67 

„    reservefonds  volgens  Art.  24  d.  statuten.  „  60,915.01 

„    rekening  van  uitdeeling „  370,831,32 

„    winst-  en  verlies-rekening „  3,254.68 Vt 

„    vracht-  en  passage-gelden  over  loo- 
pende reizen „  871,887.22 

ƒ  14,441,168.10 
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Winst-  en  Verliesrekening  over  1881. 

Debet. 

Aan  dienst  der  Geldleening. 

Afschrijving  wegens  leening  A®.  1872 

/o  1,800.— 

idem        idem  A^  1879  »      240. —  f        62,040. — 
meubilair. 
Voor  afschrijving  op  de  meubelen  der 

kantoren „  2,999. — 

huizen  en  erven. 

Voor  afschrijving  op  deze  rekening.. .  ,,   '     i4t777-5o 

Kolenhulk  Soerabaja. 

Voor  afechrijving  op  deze  rekening...   „        10,000. — 

etablissementen  Amsterdam. 

Voor  atschrijving  op  deze  rekening..  „        11,160.661/2 

interest-rekening. 

Voor  het  nadeelig  saldo „        86,240.32 

rekening  van  afschrijving. 
'Voor  afschrijving  op  de  stoomschepen 

/  288,159.— 

„  buitengewone  afschrij- 
ving, waarmede  deze  reke- 
ning voorloopig  gecredi- 
teerd blijft „  100,000. —  „      388,159. — 

„    winstverdeeling „  468,.7o8.34 

Uitdeeling  over 

ƒ  4,017,500. —    kapitaal 

eerste  5^/0  geheel ^ .  „  200,875. — 

Extra  winst  /  267,833.34 
6o®/o  aan  Aandeelhouders....,,  160,700. — 

Uitdeeling  9  pCt „  361,575.— 

4o®/o    vastgesteld  volgens  arti- 
kel  24  dfer  Statuten „  107,133.34  „      468,708.34 

Aan  patentbelasting  over  de  uitdeeling: 

/36i,S75« —  ^  2®/^  en  28  opcenten..  „  9,256.32 

„    saldo  op  niéuwe  rekening „  3.254«68i/2 

f    1,056,595.83 
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Credit. 

Per  Saldo  van  oude  rekening /  3,529.231/2 

„    reizen  der  Stoomschepen. 

voor    het  voordeelig  saldo  in  het  afge- 

loopen  jaar „    1,006,378.341/2 

„    provenu   van   verkochte   oude   Materi- 
alen enz „        I4.505«67V2 

„    wisselrekening „    *      99442,041/2 

„    werkplaats  Amsterdam „  51276.54I/2 

;„    Exploitatie-Rekening    Kolenhulk    Soe- 

rabaya „  6,483.981/2 

„    aand.  Amsterd.  Droogdok-Maats. 

Winst  bij  verkoop „         10,980. — 

ƒ  1.056,595.83 


Nieuwe  methode  ter  verkenning  van 
Stoomschepen  bU  naoht. 

(Met  eene  plaat.) 


De  tegenwoordige  internationale  regel,  om  de  positie  van 
stoomschepen  bij  nacht  door  twee  gekleurde  boordlichten  en 
het  witte  toplicht  aan  te  toonen,  biedt  geene  genoegzame 
bekendheid  met  de  koersrichting  van  het  schip  aan« 

Aangaande  deze  quaestie,  welke  door  F.  Hopfgartner,  geat- 
tacheerde  bij  het  Oostenrijksch  Departement  yan  Marine,  in 
een  der  „Mittheilingen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens**  onlangs 
werd  behandeld,  deelen  wij  het  volgende  mede. 

Slechts  in  het  enkele  geval,  dat  alle  drie  de  lichten  vaa 
een  stoomer  tegelijkertijd  gezien  worden,  is  de  koersrichting 
nauwkeurig  bekend.  In  alle  andere  gevallen,  in  welke  buiten 
het  witte  licht  slechts  één  gekleurd  licht  wordt  gezien,  wordt 
de  richting  slechts  in  zooverre  aangeduid,  dat  men  her- 
kennen kan,  dat  de  stóomer  een  koers  stuurt,  welke  rechts 
^^  Hnks   van   de  peilingslijn   afwijkt.    Deze   koers  kan  112* 
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iiiteenloopen;  gedurig  zullen  de  beide  lichten  in  schijnbaar 
onveranderde  stelling  tot  elkadr  gezien  worden.  Dat  de,  op 
deze  wijze  'aangeduide,  koersrichtingen  der  schepen  ontoerei- 
kend zijn,  zal  iedereen  beamen. 

Onderzoekt  men,  hoe  zich  de  verschillend  mogelijke  koersen 
van  een  stoomer  tot  de  ware  koersrichting,  met  betrekking  op 
de  mogelijkheid  eener  collisie,  verhouden,  en  neemt  men  daarbij 
voor  de  verschillende  snelheden  der  schepen  een  maximum 
en  een  minimum  aan,  zoo  vormen  deze  maxima  en  minima 
de  grenzen,  binnen  welke  aanvaringen  met  de  tusschen  lig- 
gende snelheden  kunnen  plaats  hebben. 

Men  zal  niet  ver  van  de  waarheid  af  zijn,  wanneer  men 
voor  de  verhouding  van  het  grootste,  in  de  praktijk  voorko- 
mend verschil  tusschen  de  snelheden  der  stoomschepen,  die 
van  1 :  2  aanneemt,  waarom  ook  bij  het  volgende  onderzoek 
de  beide  gevallen  beschouwd  zullen  worden,  in  welke  een 
stopmcr  A  half  zoo  snel  en  den  anderen  keer  2-maal  zoo 
snel  loopt  als  de  stoomer  B.  De  afstand  der  beide  schepen 
zal  als  bekend  aangenomen  worden. 

Sturen  beide  stoomers  tegen  elkadr  in,  zonder  dat  er  een 
van  koers  verandert,  zoo  moeten  zij  in  de  peilingslijn,  welke 
hier  met  de  koerslijn  samenvalt,  aanvaren. 

Daar  de  schepen  bij  de  minste  koersverandering  van  den 
een  of  den  ander  vrij  zullen  loopen,  zoo  is  voor  dit  geval 
de  plaats  eener  aanvaring  slechts  tot  ééne  richting  beperkt. 
Veranderen  beide  schepen  hunnen  koers,  zoo  zouden  zij  naar 
denzelfden  kant  der  peilingslijn  moeten  afvallen  om  elkadr 
te  kunnen  aanvaren. 

Het  verdere  onderzoek  over  de  mogeüjkjieid  eener  aan- 
varing van  twee  schepen,  wanneer  zij  koersen  sturen  die  van 
de  peilingslijn  afwijken,  leidt  tot  't  vraagstuk: 

het  snijpunt  van  de  beide  zijden  (koersrichtingen  der 
stoomschepen)  van  een'  driehoek  te  vinden,  wier  lengten  zich 
verhouden  als  1:2  en  bij  weike  de  derde  zijde  van  den 
driehoek  (de  afstand  der  schepen)  alsmede  een  der  aangren- 
zende hoeken  (hoek  van  de  koerslijn  met  de  peiUngslijn) 
bekend  is. 

Zie  in  achterstaand  figuur  A.  de  plaats  van  den  stoomer 
A,  B.  die  van  het  stoomschip  B. 
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AB  =  a,  de  afstand  der  beide  schepen. 

«  ,  de  hoek  van  den  koers  van  het  schip  A  met  de 

peilingslijn. 

A.  vaart  half  zoo  snel  als  B,  dus  BC  ==  2  AC;  neemt 
verder  aan,  dat  de  schepen  in  C  samenkomen;  de  onbe^ 
kende  koershoek  van  den  stoomer  B  zij  /?. 

Laat  men  uit  C  de  loodlijn  Cm  op  AB  vallen  en  stelt 
Am  =  X,  Cm  =  y,  Bm  =:  z;  verder  AC=b,  zoo  verkrijgt 
men  uit  den  Driehoek  ACm,  aangezien  BC  =  2,  AC  =  2b  is: 

i)  ya  =  b«  —  x«  en 

2)  y»  =  4b*  —  z* ;  alzoo 
b« —  x»  =  4b8  —  z» 

2*  X*  . 

b*  =    ;  dit  substitueerende  in  i)  geeft 

o  ' 

3)  y2  =  ? ? x«  • 

3 
Nu  is  echter  z  zz.a  —  x,  dus  z*  =  a*  —  2ax  +  x«,dus 

y*  =  — ^ —  x^  —  uit  welke  vergel. I 

l  /"  a«  —  »ax 
4)  y  =   y x«  en 


5)  X  =  —  Va  a  +  "j/    V»  a«  4-  Vs  a*  —  y *  gevonden  wordt. 

Denkt   men  het  snijpunt  C  in  een  systeem  van  Coördina- 
ten, waarvan  de  oorsprong  in  O  ligt  en  stelt  AO.  =  v 
dan  zijn  Xi  =:  v  +  x,  en 

Yi  =  y  de  coördinaten. 

Trekt  men  OC  en  stelt  deze  =  Q,  zoo  heeft  men  uit  A  OC  in: 
yi«  =  Q«  —  Xi«  of  Q«  =  x  i«  +  yi«. 

De  meetkunstige  plaats  van  het  snijpunt  ligt  dus  in  een 
cirkel,  welks  middenpunt  in  O  ligt. 

Voor  de  constructie  behoeft  men  slechts  V  en  Q  te  ken- 
nen, welke  met  Vs  a*  en  %  a  gevonden  worden,  tevens 
kent  men  de  waarden  a,  v  en  Q.  en  vindt  uit  A^CAXi  en 
yi,  met  welke  dan  de  hoek  B  te  berekenen  is. 

Voor  het  andere  geval,  als  de  stoomer  A  2-maal  zoo  snel 

als    B     loopt,    gaat    de    vergelijking    I    over    in     y*     =: 

u^  —  2  a  z  Q  ^ 
z^  enz. 
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Het  snijpunt  ligt  hier  ook  in  een  cirkel,  welks  middenpunt 
in  het  verlengde  van  AB,  in  O^  ligt,  waarbij  BO*  = 
Va  a  is.  In  dit  geval  vindt  men  uit  ^  O^CA,  den  hoek  V^ 
en  hiermede  ^  ^. 

Laat  men  nu  de  aangroeiende  waarden  aannemen,  zoo 
vindt  men,  dat  bij  een  koershoek  van  5°  van  den  stoomer 
A,  het  schip  B,  wanneer  het  2  maal  zoo  snel  vaart  als  A, 
nagenoeg  ^/4  streek,  wanneer  het  echter  half  zoo  snel  vaart, 
ongeveer  i  streek  naar  dezelfde  zijde  van  de  peilingslijn  moet 
afhouden  om  elkaar  aan  te  varen. 

Aangezien  het  grootste  verschil  in  snelheid  der  beide  schepen 
in  verhouding  van  i  :  2  aangenomen  werd  en  de  eene  keer  het 
maximum,  de  andere  keer  het  minimum  der  snelheid  voor 
A  en  B  beschouwd  werd,  zoo  vormen  de  beide  gevonden 
koerslijnen  van  den  stoomer  B  de  grenzen,  waartusschen  voor 
deze  waarde  van  «  eene  aanvaring  volgt,  ingeval  de  snelheden 
der  schepen  binnen  de  aangenomen  maxima  en  minima  vari- 
eeren.  Stelt  men  dit  graphisch  voor,  dan  ziet  men,  dat  door 
de  uit  O  en  ü^  beschreven  cirkels,  welke  de  meetkunstige 
plaats  aanduiden  van  de  snijpunten  der  beide  koersen  voor 
de  onderstelde  maxima-  en  minima-snelheden,  eene  ruimte 
begrensd  wordt  waarin  aanvaringen  kunnen  plaats  vinden. 

Construeert  men  in  A  den  allengs  toenemenden  hoek  «  en 
trekt  de  koerslijn,  zqo  krijgt  men  voor  snijpunten  dezer  lijn 
met  de  beide  cirkels,  de  punten  a,  a',  a",  a"'  enz.  en  b,  b',  b", 
b"'  enz.,  welke  de  richting  aangeven  waarin  de  snijpunten 
der  koersen  moeten  liggen  wanneer  de  snelheden  waarden 
aannemen,  welke  binnen  de  verhouding  i  :  2  en  2  :  i  staan. 
Tusschen  de  beide  cirkels  is  ab  de  kleinste  afstand;  a"  b"  / 
a^  b',  of  met  andere  woorden:  de  grenzen,  binnen  welke  eene 
aanvaring  kan  plaats  hebben,  wanneer  «  =  5'  wordt,  zijn 
tegenover  het  geval,  waarin  de  bdde  stoomers  recht  tegen 
elkaar  insturen,  in  de  richting  van  den  koers  van  A  vergroot. 

Neemt  men  verder  aan,  dat  de  koershoek  niet  precies  5° 
bedraagt  miaar  iets  meer  of  iets  minder,  zoo  zou  toch  steeds 
eene  snijding  van  dezen  koers  met  dien  van  B  plaats  hebben, 
waaidoor  het  blijkt,  dat  door  geringe  koersveranderingen  de 
mogelijkheid  voor  aanvaring  niet  weggenomen  wordt. 

Voor  juiste   beoordeeling   van   het  gevaar  eener  aanvaring 
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moet  natuurlijk  ook  de  tijd  in  aanmerking  komen,  binnen 
welke  zij  plaats  kan  vinden.  Daar  wij  zagen  dat  de  cirkels 
in  de  lijn  00'  elkaar  het  meeste  naderen,  zoo  zal  in  recht 
tegenovergestelden  koers  der  beide  schepen  het  minste  tijd 
noodig  zijn  om  eene  aanvaring  te  doen  plaats  hebben. 

Geldt  deze  tijdruimte  als  maat  voor  den  duur  der  andere 
koersen,  en  trekt  men  met  dezen  maat  als  straal  uit  A  enB 
de  cirkels  ZZ'  en  Z"  Z"',  zoo  ziet  men  dat  de  tijd  in  ver- 
houding der  toename  van  den  hoek  aangroeit  en  dat  in  het 
geval,  dat  de  koershoek  «  van  het  schip  A  =  s"*  is,  de  aan- 
varing na  bijna  denzelfden  tijd,  als  bij  tegenovergestelde 
koersen,  zal  plaats  hebben. 

Voor  dezen  koers  van  het  schip  A  zijn  dus  niet  alleen  de 
grenzen,  binnen  welke  eene  aanvaring  kan  plaats  hebben, 
vergroot  en  de  waarschijnlijkheid  op  meer  dan  alleen  op  één 
koers  van  B  uitgestrekt,  maar  ook  de  tijd  is  bijna  hetzelfde 
gebleven  als  bij  tegenovergestelde  koersen.  Wanneer  daarom 
het  gewichtige  erkend  wordt  van  den  tegenovergestelden  koers 
van  een  stoomer  duidelijk  herkenbaar  te  maken,  zoo  is  het 
zeker  niet  minder  gewichtig,  ook  deze  koersricAtin^  nauw- 
keurig aan  te  duiden. 

Vervolgt  men  de  beschouwing  over  de  mogelijkheid  eener 
aanvaring  bij  het  verder  toenemen  van  hoek  «  en  neemt  men 
aan,  dat  A  een  koers  stuurt  welke  met  de  peilingslijn  een 
hoek  van  ii"*  15'  maakt,  zoo  volgt  daaruit  dat  het  schip  B 
den  eenen  keer  5°  35'  =  72  streek,  en  den  anderen  2  stre- 
ken van  de  verbindingslijn  der  beide  schepen  moet  afhouden, 
om  bij  de  aangenomen  maxima-  en  rainima-snelheden  de 
aanvaring  te  doen  plaats  vinden.  Het  veld,  binnen  hetwelk 
de  aanvaring  in  dit  geval  kan  gebeuren,  is  wederom  grooter 
dan  in  het  vorige  geval,  en  de  tijd,  hiervoor  benoodigd,  iets 
langer  dan  bij  tegenovergestelde  koersen;  het  gevaar  blijft 
hier  dus  steeds  bestaan,  hetwelk  echter  met  meerdere  aan- 
groeiing van  a  allengs  afneemt,  daar  dan  de  tijd  betrekkelijk 
sneller  toeneemt. 

Is   de  koershoek  bij  A  3  streken,  dan  is  voor  de  maxima- 
snelheid  van  A  en  de  minimum-  van  B,  eene  aanvaring  theo- 
retisch  niet    meer   mogelijk.    Bij    meerdere  toename  van  a, 
vormen  de  snijlijnen  der  koersen  minder  stompe  hoeken,  en 


van  stoomschepen  bij  nacht,  195 

bij  4  streken  snijden  zij  elkaar  nagenoeg  loodrecht,  in  welk 
geval  in  de  praktijk  eene  aanvaring  wel  gemakkelijk  zal  kun- 
nen voorkomen  worden. 

In  alle  besproken  gevallen  wordt  bij  het  tegenwoordig  ge- 
bruik van  boordlichten  de  koersrichting  niet  nauwkeurig  aan- 
geduid, en  is  het  veranderen  van  koersrichting  evenmin  waar 
te  nemen.  Konde  de  positie  der  schepen,  evenals  bij  tegen- 
overgestelden koers,  door  den  stand  der  lichten  nauwkeurig 
worden  waargenomen,  zoo  zoude  de  mogelijkheid  van  eene 
aanvaring,  bij  *t  zien  van  lichten  in  den  nacht,  niets  beangsti- 
gends  hebben,  daar  door  het  kennen  van  den  juisten  koers  en  van 
koersverandering,  elk  gevaar  zoude  kunnen  vermeden  worden. 

Eene  nauwkeurige  aanduiding  der  koersrichtingen  van  een 
stoomer  bij  nacht,  te  beginnen  met  den  tegenovergestelden  koers 
tot  minstens  het  geval,  waarin  hij  3  streken  van  de  peilings- 
lijn afwijkt,  zoude  daarom  niet  alleen  voor  de  gezach voerders 
zeer  wenschelijk,  maar  ook  voor  de  zekerheid  der  scheepvaart 
van  onberekenbaar  voordeel  wezen.  Ofschoon  stoomers  bij 
nacht  een  licht  méér  voeren  dan  zeilschepen,  zoo  heeft  dit 
licht  geen  ander  doel  dan  aan  te  toonen,  dat  de  drager  van 
dit  licht  een  stoomschip  is.  Het  zien  van  een  wit  licht  ver- 
eischt  gewoonlijk  een  spoediger  orienteeren  in  de  positie  van 
het  schip,  daar  het  naderen  van  een  stoomschip  spoediger 
geschiedt  dan  van  een  zeilschip;  dikwijls  is  men  in  twijfel  over  de 
positie  van  het  ontdekte  schip ;  onzekerheid  veroorzaakt  onrust. 

Het  is  nu  de  vraag  of  dit  derde  licht,  hetwelk  het  stoom- 
schip meer  voert  dan  het  zeilschip,  behalve  voor  de  aandui- 
ding van  het  stoomschip,  ook  niet  mede  zoude  kunnen  helpen 
in  de  betere  aanwijzing  van  den  koers. 

Ter  beantwoording  van  deze  vraag  zal  hiernevens  eene 
methode  besproken   worden  welke  haar  schijnt  op  te  lossen. 

Drie,  in  een  horizontaal  vlak  liggende,  verschillend  aange- 
duide punten,  wier  verbinding  een  driehoek  vormen,  zullen, 
wanneer  zij  (denzelfden  stand  ten  opzichte  van  elkaar  hou- 
dende) om  eene  vertikale  as  gedraaid  worden,  den  waarnemer 
in  spoedig  zich  veranderende  posities  toeschijnen  en  zelfs 
zullen  de  projecties  dezer  punten,  naar  gelang  van  hunnen 
wederzijdschen  afstand,  meer  of  minder  opvallend  zijn. 

Beschouwt   men  de  verandering   in  de  projecties  v^n  drie 
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op  deze  wijze  geplaatste  punten,  een  gelijkbeenigen  driehoek 
vormende,  wier  tophoeken  achtereenvolgens  45,  56 V4,  öyVa» 
78*/4°  bedraagt,  in  successievelijk  van  den  normalen  afwij- 
kende, posities,  en  zij  aangenomen,  dat  de  hoek,  welke  de 
beide  gelijke  zijden  van  den  driehoek  insluiten  (in  het  verv^olg 
w  genaamd)  den  waarnemer  is  toegekeerd,  dan  doen  zich  bij 
het  draaien  enkele  projectie-standen  voor,  waaruit  met  den 
onderlingen  afstand  en  de  opvolging  der  geprojecteerde  pun- 
ten, den  draaiboek,  waarbij  zij  behooren,  gevonden  kan  worden. 

Men  vindt  namelijk,  dat  bij  het  draaien  van  een'  derge- 
lijken  driehoek,  (den  top  naar  den  waarnemer  gekeerd  en  de 
vizierlijn  van  dezen  tegen  den  top,  loodrecht  op  den  basis 
van  den  driehoek)  de  projecties  der  hoekpunten  van  liever- 
lede in  standen  komen,  in  welke  zich  hare  onderlinge  af- 
standen verhouden  als  1:2,  1:3,  1:4,  bedekking  van  een 
der  hoekpunten  aan  den  basis  met  het  toppunt,  vervolgens 
zich  weder  openende,  tot  zij  nogmaals,  echter  in  omgekeerde 
orde  der  geprojecteerde  punten,  allengs  in  de  afstand-verhou- 
ding van  vroeger  terugkomen. 

Ter  veraanschouwelijking  van  deze  posities  is  een  derge- 
lijke driehoek  in  de  figuren  3 — 7,  graphisch  voorgesteld. 

Wanneer  de  projecties  van  deze  driehoeken  met  de  daaraan 
beantwoordende  draaiboeken  vergeleken  worden,  zoo  komt  men 
tot  de  volgende  tabel;  (de  draaiboek  zij  <^) 


Bij  eene  verhouding  van 

Indien 

Indien 

Indien 

Indien 

afstanden  der 

W  =  45" 

W  =  s6'/«° 

W  =  67Vj,o 

w-rs»/," 

geproj.  punten  van: 

wordt  ê  — 

wordt  ó  — 

wordt  6  — 

wordt  cf=: 

^       1:2 

7V«° 

9V8° 

"Vi" 

13  Vs" 

I  :  3 

iiVi" 

I4Vl6° 

17  Vs» 

20  V..  " 

I  :  4 

i3V.° 

16'/,° 

20  Vi" 

23*/»° 

Bedekking  van  2  punten. 

22  V,» 

28V8° 

SS'/i" 

39''/8° 

I  :  4 

3IV» 

39 '/s 

46  Vi' 

SS^h" 

I  •  3 

34 

42 '/l.' 

50% 

58"/,,° 

I  :  2 

37  V2 

46V8' 

56V4° 

65»/8'' 

I  :  I 

45 

56V*° 

67  V2' 

78*/*» 
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Uit  deze  tabel  ziet  men,  dat  de  projecties  der  hoekpunten 
van  den  eersten  A,  in  welken  W  =  45°  is,  het  snelste 
veranderen  en  binnen  eene  draaiing  tot  45°  de  meest  duide- 
lijk herkenbare  stelling  aanbieden,  en  dat  over  het  algemeen 
met  het  aangroeien  van  den  hoek  ze/,  deze  eigenschappen  min- 
der worden. 

Maakt  men  gebruik  van  deze  ervaring  bij  stoomschepen  en 
stelt  men  de  drie  positie-lichten  in  een  nagenoeg  horizontaal 
vlak  zoodanig  op,  dat  het  witte  licht  vóóraan  en  de  beide  ge- 
kleurde lichten  daarachter  aan  weerszijden  op  gelijken  afstand 
staan,  zoo  vormt  deze  opstelling  den  door  ons  beschouwden 
driehoek.  Bij  het  draaien  van  het  schip  draaien  de  lichten 
in  onveranderde  stelling  ten  opzichte  van  elkadr  mede,  en  hunne 
projecties  zullen  h^t  oog  van  den  waarnemer,  wiens  afstand 
ten  opzichte  van  dien  der  lichten  onderling  zóó  groot  is,  dat 
de  vizierlijnen  naar  de  afzonderlijke  lichten  als  evenwijdig 
mogen  worden  aangenomen,  spoedig  veranderen. 

Zijn  daarenboven  de  zij-lantaarns  zoodanig  ingericht  dat 
zij  eene  verlichting  der  beide  gekleurde  lichten  over  den  boeg 
heen  op  de  tegenovergestelde  zijde  mogelijk  maken,  zoo  krijgt 
men  de  vroeger  ontwikkelde  projecties,  waaruit  de  ix)sitie  van 
een  schip,  door  de  veranderingen  der  projecties,  zelfs  eene 
koersverandering  kan  worden  opgemaakt. 

Vooronderstelt  een  stoomer,  wiens  lantaarns  op  bovenge- 
noemde wijze  zijn  opgesteld,  stuurt  recht  op  den  waarnemer 
in,  dan  zullen  de  drie  lichten,  evenals  bij  den  tegenwoordigen 
regel,  zich  vertoonen :  het  witte  licht  midden  tusschen  de  beide 
gekleurde  lichten  in,  maar  in  plaats  van  in  een  opstaanden  — 
in  een  horizontalen  driehoek.  Deze  laatste  wijze  van  opstel- 
ling maakt  den  waarnemer  het  schatten  van  den  afstand  der 
lichten  gemakkelijker  en  maakt  eene  verschuiving  der  lichten 
duidelijker  zichtbaar.  Buitendien  dient  deze  opstelling  om 
vergissing  met  lichten  van  andere  schepen  te  voorkomen. 

Met  de  minste  koersverandering,  waardoor  bij  den  tegen- 
woordigen regel  een  der  gekleurde  lichten  verdwijnt,  wordt 
bij  de  bedoelde  methode  de  projectie  der  drie,  steeds  zicht- 
bare lichten,  zoodanig  veranderd,  dat  het  witte  licht  niet  meer 
midden  tusschen  de  gekleurde  lichten  staat,  maar  naar  dit 
licht  toegeschoven  schijnt,  aan  welks  zijde  de  koersverandering 
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plaats  heeft,  en  wordt  de  schijnbare  afstand  tusschen  dit 
licht  en  het  witte  —  kleiner,  hoe  grooter  de  koersafwijking 
is.  Eindelijk  zullen  beide  lichten  elkadr  bedekken  en  bij 
verder  doordraaien  in  andere  orde  weder  van  elkalr  afgaan. 
Het  witte  licht  zal  namelijk  op  den  hoek  komen  en  het  ge- 
kleurde licht,  dat  eerst  op  die  plaats  stond,  steeds  weer  naar 
het  midden  komen.  De  aanduiding  der  koersrichtingen  wordt 
met  bekendheid  van  de  waarde  van  hoek  W,  uit  de  verhou- 
ding van  den  onderlingen  afstand  der  lichten  —  in  sommige  posi- 
ties zelfs  met  het  bloote  oog  mogelijk,  —  en  kan  door  middel 
van  een  eenvoudig  toestel  nauwkeurig  waargenomen  en  direct 
afgelezen  worden. 

Het  spreekt  van  zelf,  dat  dergelijke  opstelling  der  lichten 
door  alle  stoomschepen  zoude  moeten  geschieden  om  er  het 
voordeel  van  te  hebben,  aangezien  anders  de  grootste  ver- 
warring zoude  kunnen  ontstaan;  niet  alléén  dit  doch  ook  de 
hoek  W  zoude  overal  even  groot  moeten  zijn.  De  grootte 
van  dien  hoek  zou  zeer  'zeker  zoodanig  vast  te  stellen  zijn, 
dat  alle  stoomers  de  nieuwe  methode  zouden  kunnen  toepassen. 

Wat  betreft  de  plaats  voor  de  opstelling  der  lichten,  hierbij 
moet  in  acht  genomen  worden  de  ten  allen  tijde  zichtbaar- 
heid der  lantaarns. 

Het  beste  zou  aldus  wezen,  het  witte  licht  aan  den  voor- 
mast  of  het  vóór-stengestag  te  plaatsen,  overeenkomende  met 
de  hoogte  van  de  fokkera  en  de  beide  gekleurde  lichten  op 
dezelfde  hoogte  op  de  fokkera  zelf  ofop  een  daarvoor  speciaal 
ingerichte  ra.  Op  deze  wijze  van  plaatsing  wordt  het  vrije 
gezicht  der  lichten  niet  belemmerd ;  deze  plaats  beperkt  echter 
de  keuze  van  den  hoek  W,  aangezien  bij  de  verschillende 
typen  van  constructie  der  hedendaagsche  stoomschepen  de 
afstands-verhoudingen  tusschen  fokkemast  en  bevestigings- 
punt van  het  stag  zeer  verschillen  en  een  hoek  gevonden 
moet  worden,  die  op  alle  stoomschepen  toegepast  kan  worden. 

Bij  stoomschepen  met  boegspriet  is  de  verhouding  van  den 
afstand  van  het  stag  tot  den  fokkemast  op  de  hoogte  van 
8 — 10  m.  zoo  gunstig,  dat  de  opstelling  der  lichten  onder 
een  hoek  W  plaats  kan  hebben,  welke  alle  waarden  van 
45°—  7874®  kan  innemen. 

.Bij    stoomschepen  zonder  boegspriet  is  deze  afstand  echter 
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dikwijls  zoo  klein,  dat  eene  opstelling  mogelijk  is,  bij  welke 
de  hoek  W  slechts  tot  een  zekere  grens  klein  kan  worden 
gehouden,  eene  omstandigheid,  welke  niet  bijzonder  gunstig 
is,  aangezien  't  het  voordeeligst  is,  wanneer  W  klein  blijft. 
Het  is  echter  altijd  mogelijk,  dat  de  opstelling  der  lichten 
zoodanig  plaats  kan  hebben,  dat  de  hoek  W  =1  671/2°  wordt. 

Deze  opstelling  geeft  voor  het  draaien  binnen  een  hoek 
van  33V2*  steeds  nog  drie  duidelijke  projectie-standen  der 
lichten  en  is  zeker  voldoende  —  in  't  bijzonder  met  behulp 
van  het  toestel  tot  het  meten  der  licht-posities  —  om  de  tot 
3  streken  van  de  peiUngslijn  afwijkende  koersen  duidelijk 
aan  te  wijzen.  Met  betrekking  tot  de  eerste  beschouwingen 
over  het  gevaar  eener  aanvaring  voor  schepen,  welke  koersen 
sturen,  die  van  de  recht  tegenovergestelde  richting  afwijken, 
was  het  afhouden  van  33I/2**  =  3  streken  toereikend,  om  den 
gezagvoerder  in  de  meest  kritieke  gevallen  zekerheid  te  ver- 
schaffen. 

Werden  dus  de  lichten  van  een  stoomschip  dusdanig  op- 
gesteld, dat  zij  eerstens  in  een  horizontaal  vlak  liggen;  ten 
tweede,  dat  de  hoek  W  671/2°  bedraagt;  ten  derde,  dat  elk 
der  twee.  gekleurde  lichten  over  den  boeg  heen  de  tegenover- 
stelde zijde  nog  34*  verlicht,  dan  zouden  daardoor,  buiten 
den  recht  tegenovergestelden  koers,  nog  3  koersen  van  het 
schip  door  de  licht-projecties  nauwkeurig  worden  aangegeven. 

Deze  projecties  zijn:  wanneer  het  witte  licht  zoo  dicht  bij 
een  der  gekleurde  schijnt  te  staan,  dat  de  schijnbare  afstand 
tusschen  de  twee  naaste  lichten  tot  een  afstand  van  het  witte 
licht  tot  het  andere  gekleurde,  zich  verhoudt  als  i :  2,  als 
I  :  3,  en  wanneer  het  witte  licht  een  gekleurd  bedekt. 

Fig.  8  geeft  de  positie  der  lichten  bij  recht  overgestelden 
koers. 

In  fig.  9  verhoudt  zich  de  afstand  tusschen  het  witte  en 
roede  licht  tot  den  afstand  tusschen  wit  en  groen  als  i  :  2. 
Volgens  de  tabel  moet  dus  het  stoomschip  i  streek  van  de 
l^eilingslijn  naar  bakboord  afhouden,  hetgeen  ook  door  de 
horizontale  projectie  bevestigd  wordt. 

Wordt  de  peiling  van  het  schip  op  het  kompas  afgelezen,  zoo 
behoeft  slechts  van  de  omgekeerde  peiling  i  streek  afgetrokken 
of  opgeteld  te  worden,  d.  w.  z.  bij  koersen  van  het  vreemde 
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schip,  die  van  de  peilingslijn  links  afwijken  (hetgeen  men 
ziet  als  het  witte  licht  het  dichtst  bij  het  roode  staat)  wordt 
zijn'  koers  gevonden,  wanneer  men  aan  de  omgekeerde  peiling 
met  haar  teeken  den  uit  de  tabel  of  van  het  toestel  afge- 
lezen koershoek  van  het  vreemde  schip  met  het  teeken  — , 
toevoegt.  Bij  koersen  van  het  vreemde  schip,  welke  rechts 
van  de  peilingslijn  afwijken,  moet  de  uit  de  tabel  gevonden 
koershoek  aan  de  omgekeerde  peiling  met  het  teeken  -^  toe- 
gevoegd worden,  om  zijn'  koers  te  verkrijgen.  Men  kent 
dadelijk  zijne  positie  en  manoeuvreert  naar  de  vastgestelde 
regelen;  in  de  verandering  der  projecties  van  de  lichten  vindt 
men  de  controle  voor  de  goede  manoeuvre. 

Volgens  fig.  lo  zou  de  vreemde  stoomer  lyVs®  van  de 
peilingslijn  naar  bakboord  afhouden, ,  daar  de  schijnbare 
afstanden  der  lichten  zich  verhouden  als  1:3. 

Fig.  II  toont  de  positie  der  lichten,  wanneer  de  koershoek 
met  de  peilingslijn  van  den  gezienen  stoomer,  een  hoek  van 
3  streken  bedraagt 

Wat  de  uitvoerbaarheid  van  deze  opstelling  der  lichten  be- 
treft, hiertegen  zullen  wel  geene  bezwaren  zijn,  daar  het  witte 
licht  reeds  aan  't  stag  geheschen  wordt  en  het  aanbrengen 
der  gekleurde  lichten  aan  de  daarvoor  bestemde  ra  ook 
zeer  goed  uitvoerbaar  is. 

De  eenige  ingrijpende  verandering  ligt  in  den  grooteren 
verjichtingsboog  der  gekleurde  'lichten;  met  betrekkelijk  ge- 
ringe kosten  zouden  hiervoor  echter  de  gebruikelijke  boord- 
lantaarns  kunnen  veranderd  worden.  In  vergelijk  met  de 
daarvoor  gekochte  grootere  zekerheid  bij  nacht  zouden  deze 
onkosten  niet  noemenswaard  zijn. 
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Rslag  en  rekening  van  het  Zeemanshuis 
te  Rotterdam  over  1881. 


I 


Mijne  Heer  en  ! 

t   wij    gedurende   de   twee  laatste  jaren  het  voorrecht 

op    eene   toenemende   vermeerdering    van  het  aantal 

n,  dat  van  onze  instelling  gebruik  maakte,  te  kunnen 

hebben   wij    thans    eenigen   teruggang   te  vermelden, 

het   afgeloopen  jaar  slechts  1745  Zeelieden  werden 

reven,    tegen  1812  in  het  jaar  te  voren,  dus  eene  ver- 

ng  van   67.  De  vermeerdering  gedurende  de  beide  be- 

jaren  bedroeg  echter  135,  zoodat  de  achteruitgang  niet 

tlang  is,    en  naar  wij  vertrouwen  ook  niet  van  langen 

al  zijn. 

het  aantal  kostdagen  was  iets  minder,  en  bedroeg 
tegen  20030  in  1880,  of  823  minder, 
iddeld  waren  er  53  man  per  dag  in  het  Zeemanshuis 
•ig>  tegen  55  man  in  1880,  doch  was  het  verblijf  der 
nden  van  gelijken  duur,  namelijk  ongeveer  11  dagen 
k. 
rt   de   opening   van   het  Zeemanshuis  in  1855  werden 

I geheel  36263  man  daarin  opgenomen, 
erom  werd  den  Zeeman  de  gelegenheid  aangeboden 
ot  op  zijn  handgeld  te  bekomen,  waarvan  tot  een  be- 
an  f  15266,90  werd  gebruik  gemaakt.  Het  kleine  ver- 
erop  geleden  werd  gedekt  door  de  korting  welke  op  de 
ce  notes"  berekend  wordt. 

spaarpenningen  van  80  Zeelieden,  ten  bedrage  van 
,78,  werden  aan  ons  toevertrouwd,  waartegen  echter 
,9,55  door  115  Zeelieden  werden  teruggevraagd,  zoo- 
)   I   Januari  nog  /  35226,56  onder  onze  administratie 

waarop  eene  rente  van  3%  wordt  vergoed. 
Voordeelig  saldo  onzer  winst-  en  verliesrekening  is  met 
Zee  1882.  16 


f. 
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f  93>93  toegenomen,  een  bewijs  dat  de  vermindering  in  het 
aantal  opgenomen  Zeelieden  niet  van  nadeeligen  invloed  op 
onze  financiën  geweest  is. 

Onder  dankzegging  vermelden  wij  de  ontvangst  van  één 
aandeel  in  het  Zeemanshuis  n®.  9,  groot  /  250,  ten  geschenke 
van  de  erven  van  wijlen  den  Heer  J,  H.  Broekhals  Pz.,  ter- 
wijl ons  in  den  loop  van  dit  jaar  nog  ten  geschenke  werden 
aangeboden  één  aandeel  n®.  90,  groot  /  260,  van  de  erven 
van  wijlen  Mevrouw  de  Wed.  J.  van  Limburgh;  eén  aandeel 
n<^.  68,  groot  ƒ  100,  van  den  Heer  F.  van  Vollenhoven,  en 
één  aandeel  n<*.  36,  groot  /  100,  van  deHeerenP.  Marcelis& 
Zoon. 

Bovendien  mochten  wij  nog  van  verschillende  zijden  illu- 
tratien,  tijdschriften  en  boekwerken  ontvangen,  welke  ge- 
schenken zeer  door  ons  op  prijs  worden  gesteld,  daar  zij  den 
zeeman  een  aangename  en  nuttige  ontspanning  verschaffen. 

Zoo  maken  ook  wij  dankbaar  melding  van  de  pogingen 
van  Heeren  Predikanten,  om  nn  en  dan  des  Zondags  de 
leiding  eener  godsdienstoefening  op  «zich  te  nemen,  in  welke 
bijeenkomsten  kennelijk  belang  wordt  gesteld. 

Wij  zouden  ons  verslag  hiermede  als  geëindigd  kunnen  be- 
schouwen, ware  het  niet  dat  wij  u  hadden  kennis  te  geven 
van  het  verzoek  van  onzen  Directeur  om  met  i<>.  Juli  a.  s. 
van  zijne  betrekking  ontslagen  te  worden,  uithoofde  van  de 
verlegging  zijner  woonplaats  naar  elders.  Hoe  ongaarne  wij 
den  Heer  Bik  ook  zien  vertrekken,  hebben  we  echter  gemeend 
aan  zijn  billijke  wenschen  gevolg  te  moeten  geven,  en  hem 
een  eervol  ontslag  uit  zijne  betrekking  te  verleenen,  onder 
dankbetuiging  voor  de  vele  gewichtige  diensten  door  hem  aan 
onze  inrichting  bewezen.  Gedurende  twaalf  jaren  toch  werd 
de  Directie  door  hem  gevoerd,  en  hoe  hij  de  belangen  van 
het  Zeemanshuis  heeft  weten  te  bevorderen,  is  uit  de  sedert 
uitgebrachte  verslagen  genoegzaam  gebleken.  Zijn  naam  blijft, 
met  dien  van  den  Heer  Rietbergen,  onafscheidelijk  aan  het 
Zeemanshuis  verbonden. 

In   de  plaats  van  den  Heer  Bik  werd  de  Heer  E.  Deddes, 
Gezagvoerder   van   het   stoomschip  P,   Caland,  door  ons  als  1 
Directeur  benoemd. 

Van   den    Heer  Bruntinck,  onzen  Magazijnmeester,  en  van 


Verslag  en  rekening  van  het  Zeemanshuis  enz,     123 

het  overige  dienstpersoneel  kunnen  wij  met  den  meesten  lof 
gewagen. 

De  aftredende  leden  van  het  Bestuur  zijn  ditmaal  de  Heeren 
Hendrik  Muller  Sz.  en  Joan  van  Vollenhoven,  in  welker  vaca- 
turen heden  door  U  zal  moeten  worden  voorzien.  Het  Bestuur 
heelt  te  dien  einde  dubbeltallen  opgemaakt,  en  wel  ter  ver- 
vanging van  den  Heer  Hendrik  Muller  Sz., 

de  Heeren  W.  van  der  Hoeven  en  B.  Q.  Suermondt,  en  ter 
vervanging  van  den  Heer  Joan  van  Vollenhoven, 

de  Heeren  L.  Smit  Jz.  en  H.  A.  van  Overzee  JJz.,  waaruit 
U  eene  keuze  gelieve  te  doen. 

Rotterdam^  3  Mei  1882. 

j.  R.  VEDER,  President, 

F.  j.  PLATE,  Vice-Fresident. 

G.  MEES  R.AZ.,  Penningmeester, 

HENDRIK   MULLER   SZ. 

S.   J.   R.   DE   MONCHY. 

CHS.   MOENS. 

A.   A.    WAM6ERSIE. 

J.   A.    M.   VAN   BERCKEL. 

J.    HUDIG. 

JOAN  VAN   VOLLENHOVEN,  Secretaris. 


124    Vetslag  en  rekening  van  het  Zeemanshuis  enz. 

Zeemanshuis   te   Botterdam.    Staat  van   Ontvangst  en 

Uitgaaf  over  het  jaar  1881. 

Ontvangst, 


Per  Saldo  van  vorige  rekening ƒ  37.54 

„    Interest  van  Eflfecten  enz ƒ  1428.66 

Idem           dito      voor  de  spaar- 
penningen der  Zeelieden „  1323.05 

„  2751-71 

„    Verblijfgelden  en  vertering  van  Zeelieden...  „  20618.42 

„    Tonnegelden „  72.60 

„    Lokaalhuur „  900. — 

„    Diverse  Zeelieden  ontvangen „  8513.78 

„    Uitgelote  Pandbrieven „  2000. — 

„    R.  Mees  en  Zoonen,  van  deposito-gelden  terug- 
ontvangen   „  5000. — 

„    Diverse  Zeelieden,  verkochte  goederen „  ^^-Z^ 

f  39968.36 


Uitgaaf, 

Aan  Levensmiddelen,  Brandstoffen,  Gas,  enz ƒ  15942.12 

„    Belastingen   en  herstellingen  van  't  Gebouw  „    2352.29 

„    Traktementen „    3623.25 

„     Onkosten „      956.22 

„    Meubilair „        46.87 

„    Diverse  Zeelieden,  terugbetaald „  10849.55 

„    R.  Mees  en  Zoonen,  a  deposito  gegeven....  „    4100. — 

„    Aangekochte  Eflfecten „     i995« — 

„    Diverse   Zeelieden,  voor  verkochte  goederen 

terugbetaald „  7.88 

„    Saldo  in  Kas „        95-18 

ƒ  39968.36 
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Balans  van  het  Zeemanshuis  te  Rotterdam,  opgemaakt 

31  December  1881. 

Debet, 

Gebouw  Zeemanshuis ƒ  65000. — 

Meubelen „  6600. — 

Efifecten. . . „  59390-— 

R.  Mees  en  Zoonen,  a  deposito „  3000. — 

Kassa ,,  95-^^ 

ƒ  134085.18 

Credit, 

Aandeelhouders  Zeemanshuis /  82950. — 

Aandeelen  ten  geschenke  gegeven.    „  14200, — 

ƒ  97150  — 

Diverse  Zeelieden,  Spaarpenningen „  35226.56 

Idem             verkochte   goederen „  1365.49 

Winst  en  verlies „  343-13 

ƒ  134085.18 

Nagezien  en  goedgekeurd. 
De  Commissie  tot  het  nazien  der  rekening^ 

H.   T.   WILKENS. 

JOS.   W.   ANTHONY. 

Mr.   G.   L.   HERCKENRATH. 

Rotterdam^  April  1882. 
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Verslag  der  Nederlandsch-Amerikaansche 
Stoomvaart-Maatschappij   over  het  jaar  1881. 


Mijne  Heer  en  I 

Voldoende  aan  Art.  2f>  van  de  Statuten  onzer  Maatschappij, 
bieden  wij  U  hierbij  onze  Rekening  en  Balans  aan  over  het 
jaar  1881,  en  voegen  daarbij  een  kort  verslag  van  den  loop 
der  zaken  in  dat  tijdperk. 

In  de  eerste  plaats  herinneren  wij,  dat  in  het  afgeloopen 
voorjaar  door  ons  uitvoering  werd  gegeven  aan  het  besluit  tot 
uitgifte  van  een  millioen  kapitaal,  waartoe  wij  door  U  waren 
gemachtigd.  De  inschrijvingen,  de  preferente  daaronder  be- 
grepen, bedroegen  ƒ  1,126,500;  aan  de  niet  preferente  in- 
schrijvers koe  slechts  64  pCt.  van  hunne  inschrijvingen  wor- 
den toegewezen. 

Zooals  bereids  was  besloten,  werd  voor  dat  kapitaal  het 
stoomschip  Amsterdam  van  de  eigenaars  ingekocht,  en  een 
contract  gesloten  voor  den  aanbouw  van  een  nieuw  stoom- 
schip van  ongeveer  3000  tonnen  met  de  Nederlandsche 
Stoomboot-Maatschappij  alhier.  Aan  dat  nieuwe  stoomschip 
werd  de  naam  Zaandam  gegeven,  en  wij  koesteren  de  hoop, 
het  in  Juli  van  dit  jaar  in  de  vaart  te  kunnen  brengen. 

Wat  onze  exploitatie  in  het  jaar  1881  aangaat,  moeten  wij 
er  al  dadelijk  op  wijzen,  dat  de  vrachten  van  New-York 
voortdurend  laag  bleven,  maar  vooral  in  de  tweede  helft  van 
het  jaar  allertreurigst  waren.  De  oorzaken  daarvan  zijn  niet 
ver  te  zoeken ;  in  de  eerste  plaats  de  verbazende  toename  van 
aangeboden  scheêpsruimte,  doordien  bijna  alle  groote  stoom- 
vaartlijnen  hunne  vlooten  met  tal  van  kolossale  stoomschepen 
hebben  vermeerderd,  de  oprichting  van  verscheidene  nieuwe 
stoomvaartlijnen  en  het  drukke  personenvervoer,  dat  al  die 
groote  stoomers  telkens  zoo  snel  mogelijk  weder  te  New-York 
terugbracht;  in  de  tweede  plaats  het  feit,  dat  de  speculatie 
in  de  Vereenigde  Staten,  zich  al  vroeg  van  het  stapel-artikel 
graan   had   meester   gemaakt   en   bij    de   matige   prijzen   in 
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Europa  niet  wilde  verkoopen,  In  de  vrachten  naar  New- York, 
door  de  groote  concurrentie  reeds  lang  tot  een  zeer  lagen 
'Standaard  gedaald,  was  mede  nog  niet  veel  verbetering  te 
bespeuren ;  en  bij  de  omstandigheid  dat  onze  grootste  schepen, 
door  gebrekkige  verbinding  van  Rotterdam  met  de  zee,  slechts 
gedeeltelijk  beladen  konden  worden,  waren  de  bevaren  uit- 
vrachten  niet  voldoende  om  óns  voor  de  lage  retourvrachten 
schadeloos  te  stellen.  Het  resultaat  is  dan  ook  geweest  dat 
de  ontvangen  vrachten  belangrijk  lager  zijn  gebleven  dan  in 
1880.  In  dat  jaar  toch  deden  onze  en  gecharterde  schepen 
37    reizen    met   eene   ontvangst    aan   bruto-uitvrachten    van 

ƒ    456,756 

en  bruto  retour-vrachten \ „  1,248,768  i 

terwijl   die   cijfers  in  het  nu  afgeloopen  jaar  be- 
droegen in  35  reizen,  respectievelijk „      391.632 

en  „  1,049,876 
dus  te  zamen  het  aanzienlijk  bedrag  van  ƒ  264,016,  of 
ƒ  5000  per  reis  minder.  Voegt  men  hierbij  de  steeds  toe- 
nemende groote  kosten,  die  onze  exploitatie  drukten,  door  de 
moeielijkheid  om  de  groote  stoomschepen  aan  de  stad  of 
naar  zee  te  krijgen,  dan  kan  het  niemand  verwonderen,  dat 
•onze  vrachtvaart  in  1881  geene  betere  resultaten  heeft  afge- 
worpen. De  totale  goederen-beweging  in  1881  bedroeg  naar 
New- York  p.  m.  37,000  tonnen  en  van  New- York  p.  m. 
76,000  tonnen,  tegen  32,000  en  78.000  respectievelijk  in  1880. 

Gelukkig   kwam   het  levendig  pesonen-vervoer  onze  exploi- 
tatie veel  te  gemoet.  In  1881  werden  vervoerd  per  reis 

Kajuits-passagiers 23  tegen     13  in  1880. 

Tusschendeks-passagiers 492      „       284   „      „ 

De  passagegelden  bedroegen  per  reis  in  1881  ƒ  19,846 
tegen  ƒ  13,054  in  1880,  terwijl  in  totaal  Aan  passagegelden 
werd  ontvangen  ƒ  684,528,  of  ƒ  227,632  meer  dan  in  1880. 
Het  totaal  der  vervoerde  kajuits-passagiers  in  1881  was  784 
en  van  de  tusschendeks-passagiers  16,716,  tegen  436  en  9968 
jn  1880. 

Omtrent   ons    materieel  kunnen  wij  U  de  volgende  bijzon- 
'derheden  in  herinnering  brengen.     Ons  stoomschip  Schiedam 
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werd  van  nieuwe  stoomketels  voorzien  en  opgebouwd  lot  een 
vol  drie-deks  schip.  Daardoor  is  niet  alleen  eene  veel  ruimere 
en  meer  doelmatige  inrichting  voor  tusschendeks-passagiers 
verkregen,  maar  werd  het  ook  beter  dan  vroeger  geschikt 
voor  den  overvoer  van  zware  ladingen.  De  salons  en  verblijven 
voor  kajuits-passagiers  werden  op  de  m^est  comfortable  wijze 
ingericht,  en  dit  stoomschip  kan  thans  geheel  en  al  op  gelijke 
lijn  gesteld  worden  met  onze  beste  en  nieuwste  stoomschepen. 

De  Edam,  gelijk  U  bekend  is,  voor  rekening  van  eene 
reederij  gebouwd  en  door  onze  Maatschappij  gehuurd,  kwam 
in  October  gereed  en  vertrok  voor  de  eerste  maal  naar  New- 
York  den  29''"  van  die  maand.  Na  een  bijzonder  vlugge  en 
voorspoedige  uitreis  van  12  dagen,  verloor  dat  schip,  dat 
overigens  in  elk  opzicht  uitstekend  voldeed,  op  de  terugreis 
twee  van  de  schroefbladen,  waardoor  schade  aan  de  schroef- 
koker  ontstond;  en  op  de  tweede  uitreis  verloor  het  al  de 
vier  schroefbladen,  dreef  dien  ten  gevolge  op  de  Nantucket- 
Shoals,  waar  het  tweemalen  stootte,  en  werd  later  door  een 
Engelsch  stoomschip  te  New- York  binnengesleept.  De  oorzaak 
van  dat  herhaalde  verlies  der  schroefbladen  is  niet  met  ze- 
kerheid op  te  geven,  doch  thans  zijn  voorzieningen  genomen, 
die,  naar  wij  stellig  verwachten,  het  gewenschte  resultaat 
zullen  hebben. 

Ook  ons  stoomschip  Amsterdam  bleef  in  het  buitengewoon 
stormachtige  najaar  van  1881  niet  vrij  van  schade,  en  kwam 
den  15  December,  na  ^ene  uiterst  gevaarvolle  en  langdurige 
reis,  in  zeer  ontredderden  toestand  te  New- York  binnen,  een 
toestand  dien  het  trouwens  gemeen  had  met  alle  omstreeks 
dien  tijd  aangekomen  stoomschepen,  terwijl  eenigen  zelfs 
geheel  waren  verongelukt.  De  reparatien  aan  beide  schepen 
hebben  tot  ons  leedwezen  belangrijke  sommen  vereischt,  voor 
een  groot  deel  veroorzaakt  door  de  hooge  kosten  van  dokhuur ; 
de  geleden  schaden  zijn  overigens  door  onze  assurantie  gedekt. 

De  W,  A,  Scholten  en  P.  Caland  bleven  na  de  reparatien 
van  het  voorjaar  in  zeer  goeden  staat  en  ongedeerd.  Ook  de 
Maas  en  Rotterdam  bleven  vrij  van  schade,  Voor  het  laatste 
schip  staat  een  stel  nieuwe  ketels  gereed,  dat  in  den  loop 
van  het  jaar  zal  worden  ingezet,  en  die  bereids  uit  het  ke- 
telfonds zijn  gekweten. 
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Zooals  U  uit  de  rekening  over  het  afgeloopen  jaar  is  ge- 
bleken, leverde  de  exploitatie  een  bruto-overschot  op  van 
ƒ  584,945.25  of  na  aftrek  van  alle  onkosten  ƒ  463,431.2272. 
Pp  onze  voorstellen  om  daarvan  aan  te  wenden,  voor  af- 
schrijving op  de  schepen  ƒ  145,625,  voor  het  aanvullen  van 
het  reparatie-  en  ketelfonds,  waaruit  voor  de  verbouwing  van- 
de  Schiedam  ruim  is  moeten  geput  worden,  ƒ  177,834.34,  en 
verder  voor  het  uitkeeren  van  een  dividend  van  9  pCt.  ot 
ƒ  45  per  aandeel  van  het  oude  kapitaal,  en  een  derde  daar- 
van, of  ƒ  15  per  aandeel,  in  de  nieuwe  uitgifte  van  1881, 
mochten  wij  tot  ons  genoegen  Uwe  goedkeuring  erlangen. 
Ware  het  niet  dat  onze  zoo  gebrekkige  toegangen  tot  de  zee,, 
ook  het  afgeloopen  jaar  weder  hoogst  aanzienlijke  extra- 
uitgaven veroorzaakt  hadden,  dan  zou  het  resultaat  van  onze 
exploitatie  zeker  veel  gunstiger  zijn  geweest. 

Het  is  dan  ook  wel  voornamelijk  om  die  reden,  dat  wij  er 
in  den  aanvang  van  dit  jaar  bij  U  op  aandrongen,  ons  te 
machtigen  onzen  dienst  in  dier  voege  te  wijzigen,  dat  onze 
grootste  en  meest  diepgaande  schepen  om  de  veertien  dagen 
van  Amsterdam  zouden  afvaren  en  daar  binnenkomen, 
terwijl  de  andere  minder  diepgaande  om  de  veertien  dagen 
van  Rotterdam  zouden  blijven  vertrekken;  op  die  wijze 
konden  wij  dan  toch  een  wekelijkschen  dienst  van  Nederland 
naar  New- York  behouden.  Eene  geregelde  stoomvaartlijn  van 
Europa  naar  de  Vereenigde  Staten,  die  ook  voor  personen- 
vervoer is  ingericht,  kan  op  den  duur  niet  behoorlijk  worden 
gedreven  dan  met  groote  en  krachtige  schepen,  hetgeen  door 
ons  in  het  oog  is  gehouden  bij  den  aanbouw  van  de 
Amsterdam^  Edam  en  Zaandam,  Die  schepen  komen  evenwel 
niet  tot  hun  recht,  wanneer  ze  niet  varen  op  een  haven  waar 
voldoende  diepte  gevonden  wordt  om  beladen  aan  te  komen 
en  te  vertrekken.  De  vele  extra  onkosten  en  nadeelen,  die 
het  varen  van  Rotterdam  met  die  groote  en  diepgaande 
schepen  thans  na  zich  sleept,  zijn  veel  aanzienlijker  dan  de 
meerdere  administratiekosten,  lichterloonen  enz.,  die  het  varen 
van  beide  plaatsen  ons  veroorzaken  zal.  Veel  minder  geldt 
het  bezwaar  voor  de  andere  schepen  die  niet  zoo  diep  gaan^ 
zoodat  wij  dan  voor  de  helft  van  onze  vaart  nog  het  niet  te 
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miskennen  voordeel  zouden  behouden  van  de  zoo  gunstige 
ligging  van  Rotterdam  ten  opzichte  van  de  Rijnvaart,  voor 
de  andere  helft  het  nut  hebben  van  de  betere  communicatie 
met  de  zee. 

Terwijl  wij  dan  ook  in  het  vorige  jaar  ons  gevoelen  uit- 
spraken, dat  de  tijd  nog  niet  was  gekomen  om  tot  eene 
splitsing  van  onze  afvaarten  tusschen  Rotterdam  en  Amster- 
dam over  te  gaan,  waren  wij  thans  van  oordeel  dat  met  dien 
stap  niet  langer  mocht  worden  gewacht  en  dat  het  belang 
van  onze  deelhebbers  dien  noodzakelijk  maakte.  Na  rijp 
beraad  werden  onze  inzichten  te  dezen  opzichte  door  U 
gedeeld  en  overeenkomstig  art.  2  van  onze  statuten  de 
machtiging  door  U  gegeven.  De  noodige  toebereidselen 
werden  terstond  gemaakt;  den  21  Maart  1.  1.  is  het  eerste 
stoomschip,  de  Edam^  reeds  te  Amsterdam  aangekomen  en 
den  8  April  weder  van  daar  vertrokken  met  een  gewicht  aan 
goederen  en  steenkolen  aan  boord  van  3200  tonnen,  diepn 
gaande  66  decimeters.  Vier  uren  na  het  vertrek  van  Amster- 
dam was  het  schip  in  zee.  Wij  vertrouwen  dat  het  genomen  be- 
sluit, hoe  betreurenswaardig  ook  voor  Rotterdam,  voor  onze 
Maatschappij  goede  gevolgen  zal  hebben. 

Over  den  loop  die  de  zaken  in  dit  jaar  gullen  nemen, 
valt  nog  niet  veel  te  zeggen.  Ofschoon  er  veel  tusschendeks- 
passagiers  te  vervoeren  zijn  en  de  uitvrachten  wel  iets  beter 
werden,  blijven  de  vrachten  van  New-York  naar  Europa 
ongekend  laag,  en  leverden  de  gedane  reizen  nog  niet  zeer 
gunstige  resultaten.  De  toestanden  in  den  handel  met  de 
Vereenigde  Staten  wisselen  echter  snel,  en  wij  achten  het 
waarschijnlijk  dat  eenige  verbetering  niet  lang  kan  uitblijven. 

Wij  hebben  U  op  nieuw  te  danken  voor  den  krachtigen 
steun,  dien  wij  bij  onze  werkzaamheden  bij  voortduring  van 
U  mochten  ondervinden. 

De  Directie, 

VAN  DER  Hoeven. 
Reuchlin. 

WiERDSMA. 
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Het  schijnt  ons  toe,  dat  aan  ommestaand  verslag  weinig 
is  toe  te  voegen.  De  naam  van  onze  Maatschappij  duidt  aan 
dat  zij  eene  Nederlandsche  is,  en  het  besluit,  zoo  als  uit  de 
verklaringen  van  de  Directie  voldoende  blijkt,  door  het 
belang  van  de  deelhebbers  geeischt,  om  nu  ook  van 
Amsterdam  te  gaan  varen,  kan  dan  ook  niemand  verwon- 
deren. Alleen  dit  wenschen  'wij  er  nog  van  te  zeggen.  De 
groote  concurrent  van  Nederland,  in  het  stoomvaartverkeer 
met  de  Vereenigde  Staten,  is  Antwerpen,  en  de  concurrentie 
met  Antwerpen  is  ontegenzeggelijk  het  best  vol  te  houden  uit 
het  zoo  veel  beter  gelegen  Rotterdam.  Van  daar  dat  dan  ook 
eerst  alleen  uit  Rotterdam  werd  gevaren,  en  indien  de  vol- 
tooiing van  den  Rotterdamschen  Waterweg  zich  niet  voort- 
durend nog  had  laten  wachten,  zou  er  voorzeker  ook  geen 
aanleiding  geweest  zijn,  om  in  de  afvaarten  verandering  te 
brengen.  Maar  met  de  grootere  en  meer  diepgaande  schepen, 
waarmede  thans  de  vaart  gedreven  moet  worden,  en  die  in 
de  hoop  op  een  verbeterden  waterweg  werden  gebouwd, 
konden  wij  niet  langer  op  eene  haven  blijven  varen,  waarde 
noodige  diepte  nog  altijd  ontbreekt ;  daardoor  alleen  werd  de 
genomen  maatregel  noodzakelijk. 

Of  onze  Maatschappij,  zoo  als  zij  nu  over  de  twee  Neder- 
landsche havens  is  verdeeld,  haar  terrein,  tegenover  de  steeds 
scherper  wordende  concurrentie  van  Antwerpen,  zal  kunnen 
behouden,  is  vooraf  niet  met  zekerheid  te  zeggen.  De  Directie 
twijfelt  daaraan  niet,  en  ook  wij  koesteren  dat  vertrouwen. 
Wanneer  wij  ons  herinneren  de  groote  verliezen  door  de 
Maatschappij  geleden  in  de  eerste  jaren  van  haar  bestaan, 
toen  de  oudste  en  rijkste  Stoomvaart-Maatschappijen  op 
Noord- Amerika  met  ondergang  werden  bedreigd;  ons  reken- 
schap geven  van  de  groote  moeielijkheden  waarmede  het 
varen  van  onze  schepen  van  Rotterdam  al  dien  tijd  is  ver- 
bonden geweest,  en  daarbij  zien  hoe  onze  Maatschappij  zich, 
trots  dat  alles,  heeft  geconsolideerd  en  uitgebreid,  dan  achten 
wij  dat  vertrouwen  volkomen  gewettigd  en  zijn  wij  overtuigd, 
dat  ook  deze  maatregel  tot  den  verderen  bloei  van  onze 
onderneming  zal  strekken 

Wij  rekenen  daarbij  op  de  voortdurende  hoogst  bekwame 
leiding  van  de  Directie. 
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Gij  zult  te  voorzien  hebben  in  de  vacaturen  bij  Commis- 
sarissen, ontstaande  door  de  periodieke  aftreding  van  de 
Heeren  Mr.  J.  van  Gennep,  Mr.  J.  C.  Reepmaker,  Mr.  J.  W. 
Muntz,  die  herkiesbaar  zijn,  door  de  aftreding  van  den  Heer 
J.  E.  Scholten,  die  reeds  vroeger  voor  het  Commissariaat 
heeft  bedankt,  en  van  den  Heer  E.  Boden,  die  wegens  drukke 
bezigheden  zijn  ontslag  genomen  heeft,  en  niet  weder  wenscht 
in  aanmerking  te  komen. 

De  Commissarissen  der  Nederlandsch-Amerikaansche 

Stoomvaart'Maatschappij  : 

Mr.  M.  Mees,  Voorzitter. 
A.  DE  MoNCHY,  Secretaris. 

Winst-  en  Verliesrekening  op  31  December  1881. 

Debet. 

Administratie-   en  Bureaukosten  alhier  en  te 

New- York , ƒ    61,415.471/2 

Publiciteitskosten „    40,125.11 

Interest : 

I  jaar  interest  geldleening. . .  ƒ  60,000' — 

af:  agio  geldleening,  rente  van 

effecten  enz „  42,318.01 

„     17,681,99 

Onkosten  op  kapitaalsuitgifte „      2,291.45 

Afschrijving : 

Stoomschip   W.  A.  Scholten „  45,000. — 

„  P.  Caland „  45,000. — 

„  Rotterdam „  15,000. — 

„  Maas „  15,000. — 

„  Amsterdam „  25,625. — 

Reserve-,  Reparatie-  en  Ketelfonds „  177,834.34 

Uitdeeling : 

2000  Aandeelen  è  ƒ  45. — .  ƒ    90,000. — 
2000  „  „  „  15.—  .    „     30,000. — 

ƒ  120,000. — 
Patentbelasting „      3,073.26 

»  123,073.26 

Transperteeren ƒ  568,046.621/2 
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Transport. ...  ƒ  568,046.621/2 
Tantièmes,   overeenkomstig  Art.  38  der  Sta- 
tuten : 

Aan  de  Directie ƒ  5128.07 

„     Commissarissen „  1709.35 

„    Oprichters  (het  Consortium)  „  3418.70 
„    Guarandeurs   der  Leening  „  3418.70 

»     13*674.82 

Saldo  op  nieuwe  rekening  over  te  brengen..    „      3,223,801/2 

ƒ  584,945.25 


Credit. 

Saldo  vorige  rekening ƒ  31-631/2 

Brievenvervoer ,,         384.19 

Exploitatie  Stoomschepen : 
Avans    6   reizen  SS.  W,  A, 

Scholten ƒ  109,267.22 

af :  verlies  i  reis „       2,637.53 


ƒ  106,629.69 

Avans    6  reizen  SS.  P,  Ca- 

land „  124,415.56 

Avans    6   reizen  SS.  Rotter^ 

dam „     54,583.37^-2 

Avans  5  reizen  SS.  Maas  .    „     43,190.671/2 

„       4       „        „  Schiedam   „     79,443.411/2 

„       6       „        „     Amster- 
dam     „  174,063.211/2 


ƒ  582,325,93 
af  verlies  i  reis  SS.  Edam .    „     10,129.55 


» 


572,196.38 


Avans  op  gecharterde  Stoomschepen „      7,273.19 

Wissels.. „      5,o59.85V2 


»         » 


ƒ  584,945.25 
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Balans  op  81  December  1881. 

Actief. 

Stoomschip   W,  A.  Scholten ƒ  500,000. — 

„           P.  Caland „  500,000. — 

„           Amsterdam „  460,000. — 

„           Schiedam „  460,000. — 

„           Rotterdam „  260,000. — 

„           Maas „  260,000. — 

„           Zaandam  (in  aanbouw) „  236,280. — 

Aandeden    Stoomschip   Edam    en  daarop  te 

ontvangen  rente „  222,200. — 

Effecten „  640,453.60 

Obligatien  in  de  geguarandeerde  Geldleening 

onzer  Maatschappij. 
Obligatien  Gemeente  Rotterdam. 
Certificaten  Nederlandsche  Werkelijke  Schuld. 
Pandbrieven  Rotterdamsche  Hypotheekbank. 
„  Hollandsche  „ 

Kassa „  7,410.79 

Magazijn „  2,596.76 

Ameublement „  1,673.98 

Uitrusting,  loopende  reizen „  116,653.79 

Diverse  Debiteuren „  200,006.59 

ƒ  3.867,275.67 

Passief. 

Kapitaal ƒ  2,000,000. — 

Geldleening  en  daarop  verschuldigde  Interest  „  1,022,500. — 

Reparatie-  en  Ketelfonds „  440,000. — 

Assurantiefonds „  64,506.85 

Onafgehaald  Dividend  1878 „  900.— 

„               „          1879 „  350  — 

„                „           ï88o „  2,700.  - 

Dividend  1881 „  123,073.26 

Diverse  Crediteuren „  210,021.751/2 

Winst  en  Verlies „  3,223.801/2 

ƒ  3,867,275.67 
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De  scheepsbouw  in  Engeland. 


De  volgende  tabel  geeft  een  overzicht  van  het  aantal  ijzeren, 
en  stalen  stoomschepen,  opgenomen  in  de  registers,  als  in 
Engeland  nieuw  aangebouwd,  gedurende  de  drie  eerste  maan-^ 

den  van  het  jaar  1882,  vergeleken  met  hetzelfde  kwartaal  van 
het  vorige  jaar. 

1881  1882 

Aantal              Gross  Aantal  Gross 

stoomschepen   tonnenmaat  stoomschepen    tonnenmaat 

De    Clydehavens 22            48.929  31  46-993 

„    Tynehavens 21             30.460  16  23.917 

Sunderland 16            26.351  6  9981 

Hartepool 8             14.838  6  8.740                            | 

Middelsbro' i               2.460  2  i-497 

Stockton 4              7.702  3  5.341 

Whitby I               2.216  I  1-393                             { 

Londen 3                 329  4  325 

Liverpool 2              2.650  2  3- 150 

Barrow i               4.150  3  6.557 

Belfast I              4.189  5  9.086 

Huil 2              4.598  2  3.926 

Whitehaven i               1.217  i  295 

Aberdeen 2              2.059  4  4.620 

Grangemouth —                —  i  180 

Dnndee 4              5.806  2  1.913 

Leith 2               1.880  3  1-639 

Andere  havens 6              i-455  ^  i34 

Totaal 97.          161.335.  93.  129,687. 
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Opmerkingen  omtrent  twijfelachtige  gevarea 


Wanneer  wij  op  onze  gewone  reizen  Padang's  reede  ver 
laten,  ter  opvolging  onzer  verdere  bestemming  Batavia,  enz 
enz.,  dan  vinden  wij  al  dadelijk  in  de  route  op  de  kaart  ge- 
titeld: „Eilanden  en  gevaren,  nabij  Padang"  een  vraagteeken 
waarvan  de  beteekenis  ongetwijfeld  zijn  moet:  wees  vooi- 
zichtig,  hier  ligt  misschien  een  klip.  Meermalen  passeerde  it 
deze  plaats  met  de  meest  mogelijke  attentie,  doch  bespeurde 
er  nooit  eenige  branding  of  verkleuring  van  water,  en  geloo: 
dan  ook  dat  hier  geen  gevaar  aanwezig  is;  evenzeer  betwijfel 
ik  het  bestaan  der  Hoen  deken  kerke  klip  nabij  Krakatoa;  nasc 
deze,  op  de  kaart  van  straat  Sunda  aangegevene  ondiepie 
zocht  ik  van  uit  een  sloep  met  het  lood,  uren  te  vergeefs,  tijden; 
ik  er  met  een  zeilschip  voor  stilte  lag  rond  te  drijven;  troi; 
wens  het  heeft  zich  dikwijls  voorgedaan  dat  men  dagen  ach- 
tereen vruchteloos  naar  eenig  gevaar  zoekende  was,  niet- 
tegenstaande hetzelve  toch  wel  degehjk  bestond.  Meer  gronil 
voor  het  niet  bestaan  is  er  echter  in  de  menigte  zeilschepen, 
die  gedurende  het  geheele  jaar,  naar  gelang  van  den  heerschec- 
den  mousson,  straat  Sundainof  uit  kruisen  en  deze  plek  denke- 
lijk al  meermalen  ongestoord  passeerden.  Verder  vindt  men 
op  alle  kaarten  der  Noordkust  van  Java  eene  klip  genoteerc 
in  de  nabijheid  van  Cheribon,  dezelve  ligt  vrij  wel  midden 
vaarwaters  tusschen  den  Java -wal  en  het  rif  vanTannah;  de 
meeste  naar  genoemde  reede  besterade  steamers  en  zeilschepen 
mijden  deze  ondiepte;  terwijl  de  oudste  gezagvoerders  der  Ned, 
Ind.  Stoomvaart-Maatschappij  en  de  te  Cheribon  te  huis  be- 
hoorende  visschers  verzekeren  dat  hier  geen  gevaar  aanwezig  is. 

Het  rif  van  Tannah  daarentegen  steekt  zeker  r'/,  d.  mij' 
verder  oostwaarts  dan  de  kaart  aangeeft. 

De    Karowelaan    droogte  nabij  Samarang  wordt  aangeduid 

door  eene  roode  boei;  van  vertrouwde  zijde  werd  mij  mede- 

"^— 'd,  door   iemand  die  deze  ondiepte  driemaal  had  a%e- 

"at   er  niet  minder  dan  4*/»  vadem  op  gevonden  was 
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Hoe  dat  zij,  de  boei  ligt  er  eenmaal;  doch  waarom  de, 
voor  kruisende  schepen  zoo  gevaarlijke,  Coreas  droogte  met 
13  voet  water,  waarvan  het  bestaan  door  het  stooten  van 
schepen  werd  bevestigd,  ook  niet  aangeduid  door  een  flinke 
'boei  of  klokbaken?  hier  toch  is  des  te  meer  eene  verkenning 
noodig,  daar  dezelve  te  ver  uit  den  wal  ligt  om  op  peilingen 
van  land  vermeden  te  kunnen  worden  en  men  in  den  west 
mousson  bij  regenachtig  weder  soms  verstoken  is  van'  obser- 
vatien. 

Wanneer  men,  van  om  de  Oost  komende,  den  Noordhoek 
van  het  eiland  Mandalike  rechtwijzend  West  peilt,  dan  kan 
men  volgens  de  kaart  er  veilig  op  aan  sturen;  doch  als  men 
dat  werkelijk  doet,  loopt  men  spoedig  in  de  modder  vast. 

Ook  het  rif  van  Brebes  bewesten  Tagal,  den  hoek  van 
Indramajoe  en  den  hoek  van  Rangan  beoosten  Passeroean 
steken  veel  verder  uit  dan  de  kaart  aangeeft. 

Het  is  niet  moeielijk  om  op  de  kust  van  Java  een  half 
dozijn  plaatsen  aan  te  wijzen,  waar  de  kaart  eene  veilige 
diepte  aangeeft  en  waar  men,  daarop  vertrouwende,  zeker  aan 
den  grond  zoude  loepen. 

Mochten  deze  opmerkingen  leiden  tot  het  daarstellen  van 
een  onderzoek  naar  het  bestaan  van  tot  nog  toe  twijfelachtige 
gevaren  in  deze  druk  bezochte  vaarwaters,  de  kaarten  der 
Java  Zee  eene  wijziging  ondergaan  en  op  de  Coreas  droogte 
eene  boei  geplaatst  worden  als  op  de  klip  van  Pamanoekan, 
dan  zoude  in  deze  mijn  doel  volkomen  bereikt  zijn. 

De  Redactie  dank  zeggende  voor  de  welwillende  opname 
dezer  regelen,  verblijf  ik  hoogachtend 

R.  Berkelbach  van  der  Sprenkel, 
Gezagvoerder  S.S.  Prins  Frederik. 


De  laternationale  Tentooastelling  van 
Scheepsmodellea  te  Loaden. 


Naar  aanleiding  van  het  programma,  uitgeschreven  door  de 
Worshipful   Company   of  Shipwrights,    voor  de  door  haar  te 
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houden  Internationale  Tentoonstelling  en  Wedstrijd  voor 
Scheepsmodellen,  verscheen  in  de  Februari-aflevering  van  „de 
Zee"  eene  oproeping  aan  de  Nederlandsche  scheepsbouw- 
meesters tot  deelneming  aan  dien  wedstrijd,  waaraan  tevens 
was  to^evoegd  de  vertaling  van  aUe  stukken  op- dien  wed- 
strijd betrekking  hebbende. 

Kort  daarop  werden,  door  eene  zich  gevormd  hebbende 
Commissie,  circulaires  verzonden  aan  de  verschillende  belang- 
hebbenden, waarin  die  Commissie  evenzeer  het  groote  belang 
aantoonde  dat  voor  onze  Industrie  gelegen  kon  zijn,  door  op 
waardige  wijze  zich  te  doen  vertegenwoordigen. 

Van  vele  zijden  gesteund  in  de  opgenomen  taak,  is  het 
aan  deze  Commissie  mogen  gelukken  eene  collectie  modellen 
bijeen  te  brengen,  niet  alleen  aanzienlijk  in  aantal,  maar 
tevens  belangrijk  door  de  vele  goede  voorbeelden  van  vaar- 
tuigen en  schepen  van  allerlei  soort,  bewijzende  dat  wat  in 
Nederland  wordt  gedaan,  niet  behoeft  achter  te  staan  bij  het 
werk  van  vele  buitenlandsche  firma's. 

De  Nederlandsche  Stoomboot-Maatschappij  te  Rotterdam 
gat  hare  zeer  gewaardeerde  medewerking  in  den  vorm  eener 
belangrijke  en  uitgebreide  collectie  modellen,  maar  verleende 
ook  met  hare  stoomschepen  vrijen  overtocht  voor  alle  Neder- 
landsche inzendingen  benevens  eene  belangrijke  financieele 
bijdrage. 

De  Koninklijke  fabriek  van  Stoom-  en  andere  Werktuigen, 
te  Amsterdam,  volgde  dit  voorbeeld  op  gelijken  voet;  terwjl 
van  de  verschillende  particuliere  bouwmeesters  vooral  ver- 
dienen genoemd  te  worden,  de  Heeren  D.  Goedkoop  Jr. 
te  Amsterdam  en  L.  Smit  &  Zoon  te  Kinderdijk. 

Daar  de  verschillende  Nederlandsche  inzendingen,  door  de 
Commissie  bijeengebracht,  gevoegd  bij  de  modellen  door 
Z.  Ex.  den  Minister  van  Marine  uit  het  museum  te  's  Graven- 
hage,  en  door  de  directie  van  het  Maritiem-museum  „Prins 
Hendrik"  te  Rotterdam  afgestaan,  beloofden  eene  belang^rijke 
bijdrage  voor  de  Tentoonstelling  te  zijn,  gaf  het  bestuur  der 
Shipwrights  Company  de  vrije  beschikking  over  eene  af- 
zonderlijke zaal,  grenzende  aan  de  groote  „hall,"  waar  de 
andere  natiën  vertegenwoordigd  zijn. 

Is   het  gedeeltelijk  te  betreuren  dat  de  meeste   der   Neder- 
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landsche  inzenders  hunne  modellen  „buiten  mededinging" 
hielden,  zoo  is  het  toch  ook  wellicht  door  deze  schikking 
duidelijker,  dan  anders  het  geval  ware  geweest,  uitgekomen, 
hoe  groot  een  aandeel  Nederland  in  dezen  heeft  genomen, 
een  aandeel  dat  de  gemaakte  opmerking  rechtvaardigt  dat  de 
Internationale  tentoonstelling,  hoofdzakelijk  eene  Engelsch-Hol- 
landsche  is  geworden. 

De  inzendingen  toch  uit  Frankrijk,  Zweden  en  Noorwegen, 
Amerika  en  Duitschland  geven  te  zamen  slechts  enkele,  hoe- 
wel zeer  merkwaardige  modellen  te  aanschouwen,  terwijl  Neder- 
land het  vierde  gedeelte  van  den  catalogus  in  beslag  nam. 

Z.  K.  H.  de  Hertog  van  Edinburg  vereerde  de  opening 
der  tentoonstelling,  op  den  aen  Mei,  met  zijne  tegenwoordig- 
heid, en  dhikte  zijne  ingenomenheid  uit  over  de  belangrijk- 
heid der  Nederlandsche  inzendingen,  terwijl  zoowel  de  dag- 
bladpers als  het  tijdschrift  „Engineering"  met  lof  spreken 
over  onze  Nationale  afdeeling. 

Door  het  plotseling  overlijden  van  H.  K.  H.  de  Prinses  van 
Wurtemberg  werd  het  voorgenomen  particulier  bezoek  van 
HH.  MM.  den  Koning  en  de  Koningin  der  Nederlanden  ver- 
hinderd, maar  met  voldoening  mag  nog  op  het  feit  gewezen 
worden  van  het  bezoek  van  Z.  Ex.  den  graaf  Schimmelpen- 
ninck  van  Nijenhuis,  die  geruimen  tijd  in  de  Nederl.  afdeeling 
vertoefde  en  van  zijne  indrukken  daar  ontvangen  een  zeer 
vleiend  verslag  aan  Z.  M.  kon  overbrengen. 

De  Jury,  bestaande  uit  de  voornaamste  Engelsche  bouw- 
meesters en  reeders,  toonde  hare  ingenomenheid,  door  toe  te 
staan  dat  enkele  modellen  onzer  Nationale  collectie,  hoewel 
buiten  mededinging  ingezonden,  deelnamen  aan  den  Wedstrijd, 
en  het  gevolg  was  dat  in  tweeklassen,  sleepbooten  en  jachten, 
een  eerste  prijs  werd  toegekend.  Buitendien  werden  twee 
voor  den  wedstrijd  bestemde  modellen  bekroond  en  één  gouden, 
benevens  drie  zilveren  medailles  en  eene  eervolle  vermelding 
beschikbaar  gesteld  voor  die  inzendingen,  die  door  uitvoe- 
righeid en  belangrijkheid  de  aandacht  trokken. 

In   het  geheel  werden  de  volgende  bekroningen  toegekend : 
Afdeeling   F.    Klasse    i.    Visschersvaartuigen.    P.  J.  Pauls, 
Amsterdam,  Eerv.  vermelding. 
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Afdeeling  G.  Klasse  2.  Rivier-sleepbooten.  D.  Goedkoop  Jr., 
Amsterdam,  ie  Prijs.  Zilveren  Medaille. 

Afdeeling  J.  Klasse  i.  Reddingbooten.  M.  Bruyne  &  Zoon, 
Amsterdam.  2e  Prijs.  Bronzen  Medaille. 

Afdeeling  K.  Stoomjachten.  De  Koninklijke  Fabriek  van 
Sloom-  en  andere  Werktuigen,  Amsterdam,  ie  Prijs.  Zilveren 
Medaille. 

Buiten  mededinging.  Dr.  B.  J.  Tidêman,  Amsterdam.  Gou- 
den Medaille  voor  ontwerp  drooge  dokken.  Eerv.  vermelding 
voor  ontwerp  Zeiljacht. 

Nederiandsche  Stoomboot  Mij.  Etablissement  Fijenoord, 
Rotterdam.  Zilveren  Medaille  voor  de  uitgebreidste  collectie 
modellen.5 

L.  Smit  &  Zoon,  Kinderdijk.  Zilveren  Medaille  voor  de 
uitstekende  collectie  passagiers-,  vracht-  en  sleepbooten  voor 
riviervaart. 

C.  H.  Holst,  Rotterdam.  Zilveren  medaille  voor  ontwerp 
passagiersboot  voor  kort  zeetraject  en  groote  snelheid. 

Mogen  dus  de  Nederiandsche  Inzenders  zich  overtuigd 
achten  van  de  belangrijkheid  hunner  respectieve  expositien, 
toch  valt  er  tevens  van  de  Tentoonstelling  in  Fishmongers 
Hall  veel  te  leeren. 

In  de  ruime  vestibule  vindt  de  bezoeker  de  modellen,  op 
zich  zelven  meesterstukken  van  bewerking,  van  de  grootste 
en  snelste  stoomers  van  den  laatsten  tijd. 

Daar  zijn  vereenigd:  De  Servia,  Brittannic,  Alaska, 
Moor  en  City  of  Berlin^  schepen  die  allen  verdienen  daar 
eene  eereplaats  in  te  nemen. 

De  Alaska,  toebehoorende  aan  de  „Guion  line"  en  gebouwd 
door  de  ürma  John  Elder  &  Co.  te  Glasgow,  is  een  schip 
van  7000  ton  grossregister,  lang  500  voet,  wijd  50  voet  en 
hol  39  voet,  7  duim,  voorzien  van  compound  machines  van 
11,000  Indicateur  paardenkracht,  die  aan  het  schip  een  snel- 
heid geven  van  18  7a  Eng.  zeemijlen.    . 

De  Stirling  Castte  van  dezelfde  firma,  en  gebouwd  voor  de 
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„tea-race"  van  dit  jaar,  heeft  reeds  hare  sporen  verworven, 
door  de  op  de  uitreis  behouden  snelheid  van  ruim  18  mijlen  per 
uur.  Het  is  een  schip  van  4500  ton  met  machine  van  8400 1.  P.  K. 

De  vorm  dier  schepen  te  zien  is  een  genot  voor  het  ken- 
nersoog, en  door  hunne  in  de  praktijk  bewezen  goede  hoe- 
danigheden zijn  zij,  met  de  eerstgenoemden,  welsprekende  be- 
wijzen van  het  hooge  standpunt  door  de  Clyde  firma's  inge- 
nomen op  het  gebied  van  scheepsbouw  zoowel  als  machine- 
constructie. 

Hiervan  zijn  tevens  getuigen  de  vele  andere  modellen,  ook 
van  zeilschepen,  door  Clyde  firma's  ingezonden. 

Bijzondere  vermelding  verdient  het  model  van  een  ijzeren 
clipperschip,  voorzien  van  waterballast,  tentoongesteld  door  de 
firma  A.  Mc.  Millan  &  Son  te  Dumbarton. 

Dit  schip,  de  Mac  Millan^  is  2557a  voet  lang,  38 V*  voet 
wijden  2472  voet  hol,  meet  1500  ton  gross  en  heeft  300  ton 
waterballast.  Na  het  bouwen  van  dit  schip,  voor  eigen  reke- 
ning, en  het  daarmee  behaalde  succes,  heeft  deze  firma 
reeds  orders  ontvangen  voor  het  bouwen  van  zes  dergelijke 
schepen. 

Dezelfde  firma  exposeert  het  model  der  stoomschepen  Amr 
sterdam  en  Edatn^  gebouwd  voor  rekening  der  Nederlandsch- 
iVmerikaansche  Stoom  vaart-Maatschappij,  bodems  voor  onze 
landgenooten  reeds  geen  vreemdelingen  meer.  Dezestoomers 
paren  aan  uiterst  sterken  bouw  en  krachtig  stoomvermogen, 
denzelfden  vollen  vorm  (en  daardoor  groot  draagvermogen) 
met  eigenaardige  vóór-  en  achterlijnen,  welke  ook  de  zeil- 
schepen der  H.H.  Mac  Millan  kenmerkt.  Zooals  bekend  is, 
liep  dezer  dagen  voor  dezelfde  Maatschappij  een  derde  stoomer, 
van  dezelfde  afmetingen  en  vorm,  de  Zaandam,  te  water,  van 
de  werf  der  Nederlandsche  Stoomboot-Maatschappij  te  Fijenoord. 

Nog  verdient  genoemd  te  worden  de  Garfield,  een  stalen 
zeilschip  van  2290  ton,  gebouwd  door  Harland  &  Wolff,  Belfast. 

Inde  afdeeling  Oorlogsschepen  is  de  Fransche  Marine  ver- 
tegenwoordigd door  de  modellen  van  de  Amiral  Duperre^ 
Dévastation,  Rédoutable  en  lempète. 

Eene*  bijzonderheid  dezer  schepen  is  het  plaatsen  van  het 
zware  geschut  in  torens,  die  halverwege  buiten  boords  uit- 
steken  en  daardoor   geheel   langsscheeps  kunnen  worden  ge- 
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bracht.  De  Amiral  Dtcperré  is  een  der  meest  geduchte 
pantserschepen.  Zij  is  een  vol  getuigd  schip  met  14  stukken 
in  eene  centrale  batterij  en  4  stukken  van  48  ton  „en  bar- 
bette"  in  de  gepantserde  zijtorens.  Haar  pantser  is  8  voet 
hoog,  aangebracht  over  de  geheele  lengte/  en  2iYa  Eng. 
duim  dik.  Het  pantser  der  torens  is  12  duim.  Een  gepantserd 
dek  is  aangebracht  boven  het  pantser  der  zijden. 

De  twee  schroeven  worden  gedreven  door  3  cilinder-com- 
pound- machines  van  een  gezamenlijk  vermogen  van  74oo-Ind. 
p.  k.  en  geven  aan  het  schip  eene  snelheid  van  14V2   naijl. 

Eene  verdere  bijzonderheid  is  de  vorm  van  het  achterschip 
der  tweeling  schroef-schepen  van  de  Fransche  Marine.  De 
dwars  doorsneden  zijn  geleidelijk  tot  boven  de  voortstuwers 
een  weinig  uitgehold  om  een  vrijen  toevoer  van  water  te 
verzekeren. 

De  Novgorod^  het  cirkelvormig  pantserschip  der  Keizerlijk 
Russische  Marine,  is  mede  vertegenwoordigd,  zoo  ook  de 
Livadia^   het  veelbesproken  jacht  van  den  Russischen  keizer. 

De  Engelsche  admiraliteit  zond  modellen  van  de  £>évas' 
tation  en  Monarch  als  nieuwere  typen,  terwijl  de  Moyal 
Sovereign,  gebouwd  in  1635,  en  eene  reeks  van  volgende 
schepen  den  overgang  aantoonen  van  dien  tijd  af  tot  op  den 
tegenwoordigen. 

Kanonneerbooten  en  torpedobooten,  waaronder  die  voor  het 
Argentijnsche  Gouvernement,  gebouwd  door  Yarrow  &  Cc, 
besluiten  de  reeks  van  belangrijke  vemielings werktuigen. 

In  de  verdere  klassen  voor  vaartuigen  gewijd  aan  de  werken 
des  vredes,  vindt  men  eene  zeer  belangrijke  collectie  van  de 
prachtige  stoomschepen  der  voornaamste  Engelsche  lijnen. 
Die  stuk  voor  stuk  te  beschrijven,  ligt  buiten  de  grenzen  die 
aan  deze  vluchtige  beschrijving  gesteld  moeten  zijn,  maar  ieder, 
die  het  voorrecht  had  van  nabij  deze  schepen  of  hunne 
modellen  te  bezichtigen,  zal  overtuigd  zijn  van  de  uitstekende 
bouw  en  inrichting  dezer  voortbrengselen  der  industrie. 

Voor  de  belangrijkheid  der  Tentoonstelling  spreekt  het  feit, 
dat  de  P.  &  O.-,  de  Donald  Currie-,  de  Union-,  Grient-, 
White  Star-,  Inman-,  Monarch-,  Clan-,  Guion-,  en  Castle- 
lines,  allen  door  modellen  hunner  nieuwste  en  beste  stoomers 
vertegenwoordigd  zijn. 
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Een  model  wordt  verder  tentoongesteld  voor  een  mailboot, 
"Volgens  de  beschrijving  een  raderboot  van  16000  p.  k.,  400 
voet  lang,  40  wijd  en  19V2  hol,  waarvan  de  ontwerper  de 
snelheid  verwacht  van  30  statuut  mijlen  per  uur. 

In  de  klassen  voor  kleine  zeebooten  is  Noorwegen  ook  goed 
vertegenwoordigd  en  geeft  vele  goede  modellen  voor  vracht- 
en passagiersbooten  te  aanschouwen. 

Als  een  model  voor  bijzonder  weinig  diepgang  exposeeren 
Yarrow  &  Go.  een  „Stern  wheel  steamer"  met  slechts  1V2 
voet  diepgang  voor  de  Magdalena  rivier. 

Zeilschepen  zijn  vooral  in  de  Noordsche  afdeeling  te  vinden, 
meest  modellen  van  houten  schepen.  De  „great  attraction** 
hunner  expositie  is  het  model  van  het  Viking  schip  aan  de 
"Noordsche  kust  etpgegraven  en  ondersteld  1000  jaar  geleden 
te  zijn  gebouwd. 

De  door  denzelfden  inzender  tentoongestelde  visschersbooten 
doen  noch  in  sierlijken  vorm,  noch  in  soliden  bouw  het 
Viking  schip  ten  achter  staan. 

Voor  eene  natie  zoo  reislustig  en  zeevarend  als  de  Engelsche, 
is  eene  tentoonstelling  op  Maritiem  gebied  ondenkbaar  zonder 
eene  klasse  van  jachten.  Die  afdeeling  is  dan  ook  zeer  tal- 
rijk vertegenwoordigd  «n  vertoont  eene  verzameling,  meest 
prachtig  a%ewerkte,  modellen  van  die  sierlijk  gebouwde, 
prachtig  ingerichte  vaartuigen.  Een  Amerikaansch  schooner- 
3 acht  wijst  het  verscTiil  aan  tusschen  de  opvattingen  der 
Engelsche  en  Amerikaansche  bouwmeesters.  Waar  de  Engel- 
sche jachten  allen  zeer  grooten  diepgang  met  geringe  wijdte 
vèreenigen  en  door  looden  ballast  zeewaardig  worden  gemaakt, 
is  het  Amerikaansche  jacht  een  voorbeeld  van  goede  wijdte 
en  geproportioneerden  diepgang,  die  zonder  zooveel  ballast 
de  vereischte  stabiliteit  aanbrengen  voor  een  even  groot  zeil- 
'oppervlak.  De  Engelsche  jachten  zijn  zeewaardig  door  den 
"ballast,  de  Amerikaansche  door  hunnen  vorm. 

Een  karakteristiek  onderscheid  is  ook  nog  gelegen  in  den 
vorm  boven  water,  bij  de  Engelsche  laag  en  gerekt,  bij  de 
Amerikanen  vlug  en  opstrookend  en  een  kort  overhangenden 
spiegel. 

De  visschersvaartuigen  zijn  mede  talrijk  vertegenwoordigd; 
de  „steam  vtrawlers"  maken  een  goed  deel  dezer  klasse  uit.  Jam- 
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mer  dat  de  inwendige  inrichting  dezer  vaartuigen  slechts  door 
één  model  wordt  aangetoond,  dat  van  de  Zodiac^  gebouwd 
in  Huil  door  de  Earles  Schipb.  Coy.  Het  schip  heeft  eeiï 
compleet  zeiltuig  en  is  voorzien  van  eene  machine  van  35 
nom.  p.  k.,  benevens  een  zwaar  stoomspil  voor  het  ophalen 
van  het  net.  Het  ruim  is  verdeeld  in  bergplaatsen  voor  de 
netten  en  touwwerk,  voor  ijs,  en  bun  voor  en  achter  het  ijs- 
ruim  voor  de  visch. 

De  Engelsche  loggers,  die  den  prijs  behaalden  in  concur- 
rentie tegen  die,  geëxposeerd  door  de  Heeren  Bok  &  Zoon  te 
Amsterdam,  verschillen  daarmede  slechts  in  kleinigheden  en 
uitvoerige  bewerking  van  het  model. 

Hadden  de  uit  Nederland  ingezonden  lichters  medegedongen, 
voorzeker  had  geen  lid  der  Jury  daaraan  de  welverdiende 
prijzen  onthouden.  I 

Onze  kanaal-  en  Rijnlichters  hadden  veilig  kunnen  concur- 
reeren  en  zouden  zelfs  de  mededinging  beperkt  hebben  tot  de 
Nederlandsche  inzenders. 

Bij  de  groote  hoeveelheid  der  Engelsche  inzenders  en  de 
reeds  toegestane  mededinging  in  andere  klassen,  zonder  daar- 
voor te  zijn  aangegeven,  vond  de  Jury  geene  vrijheid  daarin 
verder  te  gaan,  maar  gaf  als  haar  gevoelen  te  kennen,  dat 
bij  mededinging,  Nederland  ook  daarin  overwinnaar  gebleven 
zoude  zijn.  » 

Gelijk  bij  elke  andere  tentoonstelling  ontbreekt  het  ook  op 
dezen  niet  aan  „accessoires",  bijv.  de  ventilators,  lekstoppers, 
booten  van  zeildoek,  guttapercha  artikelen,  pakking,  enz.  enz., 
maar  deze  kunnen  onbeschreven  blijven  als  minder  tehuis 
behoorend   bij    deze  collectie  van  scheepsmodellen. 

Mochten  ten  slotte  onder  de  lezers  van  De  Zee  scheeps- 
bouwmeesters zijn,  die  zich  nu  van  deelneming  hebben  ont- 
houden aan  den  „Internationalen  Wedstrijd",  het  behaalde 
succes  wijst  op  de  waardeering  van  de  Nederlandsche  industrie, 
nu  de  gelegenheid  dddr  is  geweest  om  kennis  er  van  te  nemen. 
Onbekend  maakt  onbemind."  Zal  verder  deze  Tentoon- 
stelling dienstbaar  zijn,  om  voor  te  bereiden  de  verdere  ont- 
wikkeling van  den  Nederlandse  hen  scheepsbouw,  dan  verder 
alles  in  het  werk  gesteld  om  ons  niet  weder  te  doen  vergeten. 
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De   Nederlandsche  industrieelen    kunnen  veilig  zich  beroe- 
pen op  het  door  hen  geleverde  werk  om  daardoor  een  ruimer 
arbeidsveld  voor  zich  te  openen. 

Londen^  Mei  1882.  H. 


Fantser-materiaal  in  Frankrijk. 


Zooals  bekend  is,  zijn  de  groote  Italiaansche  oorlogsschepen 
gepantserd  met  stalen  platen,  die  geleverd  zijn  door  de  firma 
Schneider  en  Co.  te  Creuzot.  Ook  in  Frankrijk  is  men  er  toe 
over  gegaan,  de  nieuwgebouwde  kustverdedigings  vaartuigen 
door  dergelijke  platen  van  50  en  40  cm.  dikte  te  beschermen; 
echter  zijn  de  werkplaatsen  te  St.  Chamond  en  Rive  de  Gier 
ingericht,  om  compound  pantserplaten  te  vervaardigen  naar 
het  systeem  Wilson.  Bij  de  onlangs  plaats  gehad  hebbende 
beproeving,  voldeden  de  platen  Schneider  beter,  dan  deEn- 
gelsche  platen  Cammell.  Het  is  echter  moeielijk  uit  de 
enkele  proefnemingen  bepaalde  gevolgtrekkingen  af  te  leiden 
omtrent  de  meerdere  of  mindere  deugdelijkheid  van  de  beide 
genoemde  soorten,  als  pantser-materiaal.  De  projectielen, 
waarmede  de  beproeving  plaatshad,  waren  de gladhardijzer en, 
die  bij  den  schok  braken.  Mocht  men  slagen  projectielen  te- 
vervaardigen,  die  het  stalen  of  compound  pantser  doorboren, 
evenals  dit  met  de  smeedijzeren  het  geval  is,  dan  kan  de 
vraag  zich  voordoen  welke  van  beide  daartegen  het  meest 
weêrstandbiedend  is,  daar  de  firma  Schneider  tegenwoordig 
naar  het  schijnt  staal  van  uitstekende  hoedanigheid  vervaar- 
digt, dat,  door  treffende  projectielen,  slechts  weinig  scheurt 
en  waarvan  geen  stukken  worden  afgeslagen. 

De  stalen  platen  worden  op  de  volgende  wijze  vervaardigd. 
De  eerste  bewerking  is  het  gieten,  waartoe  het  benoodigde 
staal  wordt  geleverd  door  3^4  Siemensche  ovens.  De 
vorm  van  gietijzer  wordt  bekleed  met  een  laagje  vuurvaste 
specie,  de  gedaante  is  rechthoekig  prismatisch,  met  een  zwaar 
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cilindervormig  verloren  hoofd.  Dit  laatste  heeft  ten  doel  de 
gietblazen  en  onreinheden  op  te  nemen,  die  naar  boven  ont- 
wijken, en  bij  het  uitsmeden  tot  aangrijpingspunt  te  dienen. 
Het  wordt  hiertoe  'tot  een  in  doorsnede  i^ierkant  prisma  uit- 
gesmeed.  De  dikte  van  de  gegoten  plaat  is  2,5  maal  die  van 
de  geheel  afgewerkte,  terwijl  de  lengte  en  breedte  afhankelijk 
zijn  van  de  afmetingen  die  de  plaat  moet  verkrijgen.  De  ge- 
wichtsverhouding is  I,  9  —  I,  zoodat  het  gewichtsverlies  zeer 
aanzienlijk  is.  Dit  ontstaat  in  de  eerste  plaats  door  het 
gewicht  van  het  verloren  hoofd,  en  verder  door  de  gedeelten, 
.die  van  de  zijden  moeten  worden  afgesneden,  waarin  zich 
tal  van  gietblazen  bevinden,  en  minder  deugdelijk  zijn. 

De  tweede  bewerking  is  het  smeden;  hiertoe  wordt  de,  uit 
den  vorm  genomene,  plaat  herhaaldelijk  verwarmd  en  uitge- 
smeed.  Deze  bewerking  voor  een  plaat  van  25  ^  30  ton,  die 
uit  een  goot  van  50  ^  60  ton  verkregen  wordt,  duurt  8 — 10 
dagen.  Voor  de  eerste  verwarming  wordt  36 — 40  uur  ver- 
eischt,  waarop  ongeveer  één  uur  smeden  volgt;  de  opvolgende 
verwarmingen  vereischen  ongeveer  12  u.  De  volgende  be- 
werkingen zijn:  het  op  maat  afsnijden,  en  het  geven  van  de 
vereischte  eigenschappen  aan  het  metaal,  door  doelmatig 
harden  en  ontlaten.  De  geheel  gereed  zijnde  plaat  wordt 
tweemaal  matig  verwarmd  en  gehard,  door  die  te  dorap)elen 
in  een  oliebad,  vervolgens  wordt  die  nogmaals  verwarmd  om 
dan  langzamerhand  af  te  koelen. 

C(e  keuring  heeft  plaats,  door  een  onderzoek  in  te  stellen 
naar  de  eigenschappen  van  het  metaal,  en  die  te  Vergelijken 
met  de  eigenschappen  der  pantserplaten,  die  te  Spezzia  aan 
schietproeven  werden  onderworpen  en  goed  voldeden.  Vroeger 
had  het  onderzoek  plaats,  door  één  plaat  van  eene  levering, 
als  monster,  aan  schietproeven  te  onderwerpen ;  hiervan  is 
men  afgegaan,  omdat  het  te  kostbaar  is,  en  daaruit  toch 
niet  kan  worden  besloten  tot  de  deugdzaamheid  van  al  de 
platen. 

Bij  het  gieten,  worden  tegelijkertijd  proefstaafjes  gegoten, 
en  anderen  gesneden  uit  de  reeds  geheel  afgewerkte  plaat. 
Het  metaal  van  beide  soorten  wordt  onderzocht;  de  verge- 
lijking tusschen  de  eigenschappen  biedt  tevens  de  gelegenheid 
aan,  te  beoordeelen  of  de  bewericing,  voornamelijk  het  harden 
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en  ontlaten,    met  zaakkennis,    zorg   en  voorzichtigheid,  heeft 
plaats  gehad. 

Wordt  bevonden,  dat  de  eigenschappen  van  het  metaal 
overeenkomen  met  die  van  de  proefstaafjes  der  te  Spezzia 
beproefde  platen,  dan  heeft  men  daardoor  beteren  waarborg 
voor  de  gelijksoortigheid  van  het  metaal,  dan  door  het  be- 
schieten van  één  enkele  plaat.  De  bij  de  keuring  belang- 
hebbenden zijn  op]  hun  eerewoord  verplicht,  de  uitkomsten 
van  he^  onderzoek  geheim  te  houden. 

Te  Gaure  werd  een  stalen  plaat,  bestemd  voor  de  Terrible^ 
aan  schietproeven  onderworpen,  waartegen  3  schoten  werden 
afgegeven  uit  het  kanon  van  32  cm.  met  glas-harden  kogel. 
Volgens  de  Moniteur  de  la  Plotte  was  de  indringings-diepte 
kleiner,  dan  bij  de  Engelsche  compoundplaten.  Bij  het  eerste 
schot  deden  zich,  in  de  voorvlakte,  drie  weinig  belangrijke 
scheuren  voor,  terwijl  bij  de  beide  anderen,  dat  aantal  niet 
werd  vermeerderd.  Bij  nader  onderzoek,  ook  van  het  achter- 
vlak,  bieek  dat  die  plaat  op  uitstekende  wijze  weerstand  had 
geboden  aan  de  treffende  projectielen.  Naar  Fraiische  opgaven 
is  de  prijs  dezer  platen:  per  100  kgr.,  140  francs  en  die  van 
de  Eng.  compound  platen,  Cammell,  van  172  tot  180  fr. 
Als  eisch  voor  de  compound  en  stalen  platen  wordt  aldaar 
het  volgende  gesteld.  De  platen  van  40  eri  50  cm.  dikte 
zullen  in  hét  midden  met  3  glas-harde  kogels  van  32  cm. 
worden  beschoten,  waarbij  de  trefpunten  gelegen  zijn  in  de 
hoekpunten  van  een  gelijkzijdigen  driehoek,  waarvan  de  lengte 
■der  zijden  80  cm.  bedraagt.  De  trefsnelheid  moet  zoo  groot 
zijn,  dat  een  arbeidsvermogen  wordt  verkregen,  waarmede  een 
smeedijzeren  plaat  van  gelijke  dikte  kan  worden  doorboord. 
De  weerstand  der  platen  moet  zoo  groot  zijn,  dat  geen  der 
drie  projectielen  tot  aan  het  achtervlak  doordringt.  Platen 
van  25  cm.  en  minder  dikte  zullen,  onder  gelijke  omstandig- 
heden, 2  proj.  ontvangen  op  de  lijn  die  de  plaat  midden 
doordeelt,  op  een  afstand  van  3,5  kal.  van  de  zijden.  Daar 
de  graad  van  warmte  van  invloed  is  op  het  weêrstands-ver- 
mogen  der  .  platen,  wordt  deze  bij  de  beproeving  op  een 
temperatuur  van  ongeveer  van  17°  C.  gebracht. 

April  1882.  H. 
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De  „Orient"-lijn  heeft  voor  haar  dienst  tusschen  Londen 
en  Australië  een  nieuw  stoomschip,  de  Australe  in  de  vaart 
gebracht,  waarvan  de  volgende  beschrijving  ons  werd  toege- 
zonden. 

Het   stoomschip   is   gebouwd    door   de   firma   John  Elder 
&  C®.  te  Glasgow,  welke  tevens  makers  der  machines  zijn. 
Lengte  over  alles  470  Eng.  voeten. 

„      tusschen  de  loodlijnen         455      „         „ 
Breedte       „  „  „  48      „         „ 

Holte  „         „  „  37       »         »> 

Waterverplaatsing  op  delaadlijn  9500  Ton. 

Gross  Register  Tonnenmaat.         5588     „ 

Vermogen  der  machine  6000  PK  effectief. 

Klasse  100  A  i.  Lloyds. 

Twee  lage-drukcilinders  86  Eng.   duim  diameter. 

Een  höoge-  „  62     „  „  „ 

Zuigerslag  5     „      voet. 

Vier  stalen  cilindrische  stoomketels. 

Stooraspanning  95  Ibs. 

De  bodem  is  geheel  van  zacht  staal  vervaardigd  en  voor- 
zien van  een  dubbelen  bodem  ter  hoogte  van  ruim  3  voet. 
Deze  ruimte  bestaat  uit  verscheidene  vakken,  alle  beproefd 
als  volkomen  waterdicht.  Van  af  dezen  dubbelen  bodem 
zijn  de  waterdichte  schotten  alle  opgetrokken  tot  aan  het 
maindek.  De  verdeeling  dezer  schotten  is  zoodanig  geschied 
dat,  wanneer  zelfs  twee  der  grootste  compartimenten  met 
water  gevuld  zijn,  het  schip  nog  ruim  voldoende  drijfver- 
mogen  blijft  behouden.  Al  de  waterschotten  hebben  extra 
versterkingen  ontvangen  door  middel  van  zwaar  z.g.  bulb- 
iron,  zoodat  „doorzetting"  onmogelijk  is,  terwijl  alle  water- 
dichte deuren  in  de  schotten  worden  bewogen  van  af  het 
maindek,  d.  i.  verscheidene  voeten  boven  de  waterlijn  bij 
den  grootsten  diepgang. 

De    Austral    heeft   vijf  dekken:    het   promenadedek     dat 
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ongeveer  9  voet  boven  het  opperdek  is  gelegen  en  dus  bij 
alle  we^r  toegankelijk  mag  heeten,  het  opperdek,  dat  van 
staal  is  vervaardigd,  bedekt  met  3"  teakhout;  het  maindek, 
eveneens  van  staal,  bedekt  met  3"  pitchpine,  het  tusschendek 
gedeeltelijk  van  staal  met  3"  pitchpine  bedekt  en  het  koe- 
brugdek  van  2|"  yellowpine.  De  dekbalken  zijn  bijzonder 
zwaar  en  hebben  den  z,g,  Butterley-vomi. 

Het  voorste  waterschot  —  het  z.g.  coUisson  bulkhead,  —  is 
opgetrokken  tot  aan  het  opperdek,  dit  zoowel  als  het  daarop 
volgende  schot  is  volkomen  waterdicht,  terwijl  ten  opzichte 
der  beide  achterste  waterschotten  dezelfde  strenge  voorzorgen 
zijn  genomen. 

De  Austral  heeft  machines  van  het  z.g.  driecilindertype, 
d.  i.  een  hooge-druk-  en  twee  lage-drukciUnders,  waardoor 
nevens  groote  economie  een  minimum  van  trilling  wordt 
verkregen,  bij  volle  kracht  stoomens  is  de  werking  der  ma- 
chine in  de  salon  ternauwernood  merkbaar.  De  viirbladige 
schroef  is  bevestigd  op  eene  holle  schroefas  van  samenge- 
perst staal.  Ook  de  krukassen  zijn  van  staal  en  uit  stukken 
opgebouwd,  waardoor  het  gevaar  van  breken  uiterst  gering  is. 

De  vier  z.g.  double-ended  stoomketels  zijn  eveneens  van 
zacht  staal  vervaardigd  en  hebben  een  ruime  superheater  op 
elk  stel.  Op  deze  superheaters  staan  de  schoorsteenen,  aan 
welke  ter  vermindering  van  den  windvang  een  ovalen  vorm 
(in  doorsnede)  is  gegeven. 

De  lierketel  staat  boven  het  maindek,  zoodat  ook,  wan- 
neer bij  lekkage  alle  vuren  in  de  groote  ketels  mochten  on- 
derwater staan,  de  pompen  alle  nog  behoorlijk  werkende 
kunnen  worden  gehouden. 

De  lierketel  staat  tevens  in  verbinding  met  twee  distilleer- 
machines,  die  +  450  liter  drinkwater  per  uur  kunnen  leve- 
ren. Het  aschwippen  geschiedt  door  middel  van  stoom,  zon- 
der eenig  geraas  en  uit  de  zijden  van  het  schip  beneden  het 
maindek,  waardoor  twee  groote  bezwaren  voor  een  passa- 
giersstoomer  zijn  weggenomen. 

Het  schip  heeft  vier  masten,  waarvan  de  beide  voorste 
vierkant  getuigd.  Het  gezamenlijk  oppervlak  der  zeilen  be- 
draagt   29.000  vierkante   Engelsche   voeten,     waarmede   het 
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schip,  bij  matige  koelte,  ongeveer  6  mijlen  vaart  kan  loopen. 

Masten,  onder-  en  marsera*s  zijn  van  staal.  Het  verdere 
rondhout  is  voorzien  van  patent-reefinrichting  en  kan  gemak- 
kelijk worden  neérgenomen  bij  het  stoomen  „in  den  wind 
op."  De  stoomlieren  zijn  ingericht  om  gemakkelijk  zeil  te 
kunnen  zetten,  de  beide  achterlieren  tevens  om  het  schip  te 
kunnen  sturen  ingeval  de  stoom-  zoowel  als  de  handstuur- 
inrichting  defect  mocht  raken.  In  elk  compartiment  kan, 
door  middel  van  water  of  van  stoop,  zoo  noodig  een  brand 
worden  gebluscht,  terwijl  eveneens  op  elk  ruim  kan  worden 
gepompt  zoowel  door  een  extra  lenspomp  van  groot  vermo- 
gen (waarvan  er  twee  in  het  schip  zijn)  als  door  den  pulso- 
meter  en  door  de  gewone  donkeypomp: 

Bovendien  bezit  het  schip  nog  een  groote  centrifugaalpomp, 
speciaal  voor  het  pompen  op  den  dubbelen  bodem. 

Bijzondere  zorg  is  besteed  aan  de  bergplaatsen  voor  bagage 
en  voor  proviand.  In  de  eerste  worden  de  passagiersgoederen 
alle  geplaatst  in  genummerde  vakken;  de  laatste  zijn  op  de 
meest  ruime  schaal  ingericht,  o.  a.  voorzien  van  eene  koel- 
kamer, waarin  het  vleesch,  boter,  raelk,  enz.  alle  gedurende 
de  geheele  reis  in  volkomen  verschen  staat  worden  gehouden. 

De  passagiers-inrichting  van  de  Austral  strekt  zich  uit  over 
de  volle  lengte  van  het  maindek  en  ongeveer  de  helft  van 
het  opper-  en  tusschendek. 

Het  promenadedek  is  +  220  voet  lang,  46  voet  breed  en 
ongeveer  24  voet  boven  water  bij  geladen  schip.  Deze  ruimte 
is  geheel  ten  dienste  der  kajuitspassagiers,  heeft  een  trap 
rechtstreeks  van  de  salon  en  bovendien  door  twee  trappen 
toegang  tot  het  opperdek. 

Op  het  promenadedek  bevinden  zich  de  navigatiekamer,  de 
kapiteinskamer  enz.,  boven  welke  zich  de  commandobrug 
bevindt. 

De  salon  (drawingroom)  bevindt  zich  tusschen'promenade- 
en  opperdek,  is  32  voet  lang,  16  voet  breed,  9  voet  hoog  en 
op  de  meest  \Veelderige  wijze  gemeubeld  en  versierd  met 
tapijten,  gordijnen,  sopha's,  enz.  alles  in  Oosterschen  stijl. 

Eene  verdieping  lager  dalende  vindt  men  aan  de  achter- 
zijde van  de  trap  eene  ruime  rookkamer,  met  ventilatie  naar 
het  bovendek,  opgemaakt  met  eiken-  en  mahoniehout. 
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Ook  dit  vertrek  is  evenals  de  groote  salon  electrisch  ver- 
licht en  bezit  een  „lift"  naar  het  buffet. 

De  eetzaal ,  der  i©  klasse-passagiers,  aan  de  voorzijde  van 
de  trap  gelegen,  is  ongeveer  40  voet  lang  en  40  voet  breed 
en  heeft  zitplaatsen  aan  tafel  voor  ongeveer  120  personen. 

Deze  zaal  is  op  de  keurigste  wijze  gedecoreerd  met  ge- 
schilderde glazen  paneelen,  ontvangt,  behalve  door  patrijs- 
poorten, daglicht  door  middel  van  een  koepel-schijnlicht,  dat 
tevens  uitstekende  ventilatie  geeft,  welke  laatste  bovendien 
door  eene  wan  (door  de  machine  bewogen)  wordt  bevorderd. 
De  salon  heeft  behalve  de  groote-  ook  nog  verscheidene 
kleinere  tafels. 

Voer  en  achter  de  groote  salon,  welke  voor  de  koelkast 
is  gelegen,  bevinden  zich  de  hutten  der  kajuitspassagiers.  alle 
zeer  ruim  en  op  weelderige  wijze  ingericht.  De  couchetten 
zijn,  volgens  een  nieuw  systeem,  geheel  van  ijzer  vervaardigd 
en  voorzien  van  gevlochten  staaldraadmatrassen,  eene  uit- 
muntend voldoende  verbetering,  bereids  eenigen  tijd  geleden 
bij  de  Nederlandsch  Amerikaansche  Stoomvaartmaatschappij 
toegepast. 

Achter  de  salon  zijn  verscheidene  vertrekken  welke,  inge- 
richt op  de  manier  der  zoogenaamde  Pulman's  sleepingcars 
voor  spoorwegreizen,  zoowel  tot  zit-  als  tot  slaapkamer  kun- 
nen worden  ingericht,  terwijl  nog  andere'  appartementen 
bestaan,  uitsluitend  tot  zitvertrek  bestemd,  en  daartoe  den 
meest  mogelij  ken  comfort  voor  de  passagiers  aanbiedende. 

Eene  afzonderlijke  zaal  is  bestemd  voor  een  meer  afzon- 
derlijke avond-  of  souperkamer  voor  degenen,  welke  niet  aan 
de  groote  middagtafel  wenschen  deel  te  nemen. 

De  inrichting  van  badkamers  enz.  ten  gerieve  van  vrou- 
welijke en  mannelijke  passagiers,  kinderen,  bedienden,  enz. 
heeft  op  de  meest  onbekrompen  wijze  plaats  gevonden,  zoodat 
ook  op  dit  -  aan  boord  van  een  passagier  schip  werkelijk  kapitale 
punt  -  de  accomodatie  van  de  ^«j/ra/ voorbeeldig  mag  heeten. 

Op  het  opperdek  bevinden  zich,  behalve  drie  kombuizen, 
verscheidene  passagiershutten  (in  tropisch  klimaat  zeer  ge- 
prefereerd), zoomede  de  hutten  der  scheepsofhcieren  en  op 
het  achterschip  een  tweetal  hospitalen  voor  ie  en  2e  klasse 
passagiers. 
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De  tweede  klasse  passagiers  hebben  eene  eigen  salon  en 
rookkamer,  beide,  hoezeer  in  eenvoudiger,  toch  keurigen  stijl 
ingericht. 

Deze  salon  met  hutten  is  achter  de  machinekamer  aange- 
bracht, heeft,  evenals  de  eerste  klasse-zaal,  passages  tusschen 
de  zijden  van  het  schip  en  de  draaistoeltjes,  en  is  verder 
voorzien  van  sofa's^  tafels  enz. 

Achter  de  tweede  klasse  bevinden  zich  eenige  zeer  goed 
iögerichte  hutten  met  afzonderlijk  eetvertrek  voor  de  zooge- 
naamde „intermediates**,  eene  klasse  van  passagiers,  eene  tus- 
schensoort  vormende  tusschen  de  tweede  en  derde  klasse. 

Het  achtertusschendek  eindelijk  is  bestemd  tot  logies  der 
derde  klasse  passagiers  en  daartoe  op  uitstekende  wijze  inge- 
richt met  goede  waschgelegenheden,  tafels,  banken  en  rekken 
voor  bagage. 

Alle  zalen,  gangen,  zoomede  de  derde  klasse-inrichting, 
worden  verlicht  door  middel  van  Swan's  electrisch  licht  en 
Siemen's  machines,  waardoot  tevens  gelegenheid  bestaat  het 
licht  te  bezigen  in  de  machinekamer  en  tot  verlichting  var. 
het  bovendek  des  nachts  bij  laden  of  lossen,  kolen  innemen,  enz. 

Het  stoomschip  bezit  tien  sloepen,  te  weten:  eene  groote 
stoomsloep,  vier  groote  reddingbooten,  eene  kleinere,  twee 
groote  gewone  booten,  eene  mailsloep  en  eene  giek,  alle  gehee 
uitgerust  en  steeds  voorzien  van  zeiltuig,  enz.  enz.  De  strijk 
inrichtingen  der  sloepen  zijn  van  een  erkend  goed  systeem 
terwijl,  met  het  oog  op  de  redding  van  een  „man  overboord' 
de  kleine  reddingboot  aan  patent  davids  is  opgehangen 
waardoor  deze  binnen  weinige  seconden  te  water  kan  worden 
gebracht. 

De  geheele  inrichting  van  de  Austral  mag  in  éen  woord  uit- 
stekend heeten  en  doet  alleszins  verwachten,  dat  de  „Orientlijn" 
haar  succes,  reeds  met  het  vroeger  gebouwde  stoomschip  Oriënt 
behaald,  door  dit  stoomschip  nog  zal  zien  vergroot.  Het 
belangrijk  grooter  stoomvermogen  van  de  Austral  doet  ver- 
trouwen, dat  de  reis  van  Engeland  naar  Australië  niet  veel 
langer  dan  eene  maand  zal  duren. 
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De  zeeloupe. 

(piet  schets,) 


Bij  het  inzien  der  enquête,  gehouden  in  zake  het  stoomschip 
Koning  der  Nederlanden^  kwam  mij  bij  de  aanhaling,  „en 
begaven  zij  zich  in  de  giek  om  dit  onderzoek  van  buiten 
voort  te  zetten,  doch  dit  gaf  geen  resultaat,"  onwillekeurig  in 
de  gedachten,  hoe  dikwerf  ik  gedurende  mijn  omzwerven  in 
de  Chineesche  en  andere  zeeön  voor  het  onderzoek  van  den 
bodem  van  mijn  schip  met  goed  gevolg  gebruik  had  gemaakt 
van  een  door  ons  aan  boord  vervaardigd  houten  kastje. 

Met  geen  ander  doel  dan  om  de  zeevaart  en  mijne  collega's 
nuttig  te  zijn,  bied  ik  bijgaande  schetsteekening  den  lezers 
van  de  Zee  aan,  waaruit  men  zien  kan,  dat  een  dergelijk  in- 
strument op  elk  schip  door  den  timmerman  aan  boord 
gemaakt  kan  worden.  A  is  een  van  hout  gemaakt  waterdicht 
kastje,  van  boven  naar  onder  wijder  wordend,  meteene  ovale 
opening  in  het  midden  van  het  bovenvlak.  B  is  het  grond- 
vlak, bestaande  uit  een  eenvoudig  stuk  vensterglas,  waterdicht 
in  het  kastje  sluitend.  C  zijn  handvatsels,  om  het  kistje  naar 
willekeur  te  kunnen  draaien  of  wenden  en  omlaag  te  kunnen 
drukken. 

Ziedaar  het  instrument  waarvan  ik  dikwerf  veel  gemak  en 
nut  mocht  ondervinden  en  dat  evenmin  nieuw  is  als  iets,  dat 
men  in  den  laatsten  tijd  als  nieuw  heeft  willen  doen  voor- 
komen, namelijk  het  oliegieten  op  de  zee  bij  storm  weder,  om 
zoodoende  de  brekers  te  ontloopen  of  het  gevaar  van  stort- 
zeeen  op  het  schip  te  vermijden.  Ik  wil  hier  nu  volstrekt  niet 
zeggen  dat,  wanneer  een  dergelijk  kastje  op  de  Koning  der 
Nederlanden  aanwezig  geweest  ware,  het  onderzoek  van  ka- 
pitein Bruijns  met  de  giek  een  beter  resultaat  zou  geleverd 
hebben;  verre  van  daar.  Het  ongeluk  met  de  Koning  der 
Nederlanden  toch  had  plaats  tegen  het  ingaan  van  den  nacht, 
en  om  met  goed  gevolg  dit  instrument  te  gebruiken,  moet 
men  wel  is  waar  niet  geheel  helder  water,  doch  wel  het 
daglicht  tot  zijn  dienst  hebben. 

De  Zee  1882.  18 


Ï54  ^^  zeeloupé. 


Wellicht  is  het  ook  in  den  nacht  te  gebruiken,  doch  zeker 
niet  zonder  behulp  van  een  sterk  kunstlicht.  Het  zou  te  be- 
proeven zijn,  omdat  zooals  bekend  is  de  lichtstralen  meer  of 
minder  diep  in  helder  water  doordringen.  Zoo  zal  men  bij 
Bijn  onderzoek  ondervinden,  dat  aan  die  zijde,  waar  het  schip 
door  de  zon  beschenen  wordt,  het  gedeelte  onder  water  beter 
en  nauwkeuriger  is  op  te  nemen  dan  aan  de  andere  zijde. 
Het  zou  mij  daarom  geenszins  verwonderen  dat  men  midden 
in  den  napht,  het  schip  in  helder  water  liggende,  met  behulp 
van  sterk  kunstlicht,  hetzij  blauwlichten  of  andere,  den  toe- 
stand van  achter,  voren  of  op  zijde  en  de  schroef  van  elk 
stoomschip  zou  kunnen  onderzoeken. 

Om  echter  dit  instrument  met  goed  gevolg  in  praktijk  te 
brengen,  moet  de  waarnemer  het  gelaat  zoo  dicht  mogelijk 
bij  het  water  trachten  te  brengen.  Een  vlet  of  de  lichtste  aan 
boord  zijnde  sloep  is  om  daartoe  te  komen,  naar  mijn  oor- 
deel, het  meest  geschikt,  omdat,  wanneer  men  met  het  boven- 
lijf op  den  rand  van  het  boord  ligt,  deze  rand  door  de 
zwaarte  van  het  lichaam  meestal  gelijk  met  het  water  zal 
komen  te  liggen  en  men  dus  in  de  gelegenheid  komt  het 
kastje  zoo  diep  omlaag  te  drukken,  dat  het  bovenvlak  meest 
gelijk  met  het  watervlak  komt,  waardoor  dus  stiller  water 
onder  het  glazenvlak  B  verkregen  wordt,  hetgeen  toch  voor 
het  doel,  om  onder  water  of  in  het  water  te  zien,  hoofdzaak  is. 

De  schommelingen  of  liever  de  altijddurende  beweging  van 
het  bovenvlak  van  het  water  of  de  zee  en  de  groote  opper- 
vlakte van  het  licht  rondom  het  oog,  zijn  oorzaak  dat  men 
moeielijk  het  oog  op  één  punt  in  het  water  kan  bepalen,  waar- 
door de  waarneming  niet  alleen  niet  te  vertrouwen  is,  doch  men 
somtijds  iets  te  zien  krijgt  wat  in  werkelijkheid  niet  aanwezig  is. 

Welnu,  door  de  zeeloupé,  indien  ik  dit  instrument  zoo 
noemen  mag,  te  gebruiken,  sluit  men,  zoodra  men  het  gelaat 
voor  de  opening  van  het  bovenvlak  plaatst,  alle  lichtstralen 
van  buiten  en  rondom  het  oog  af,  en  door  het  instrument  zoo 
diep  mogelijk  in  de  zee  te  steken,  krijgt  men  onder  het 
vlak  water,  voorkomt  zoodoende  alle  opvolgende  trillingen, 
welke  het  ongewapend  oog  beletten  in  het  water  te  onder- 
scheiden,   en    verkrijgt  men  een  duidelijk  gezicht  op  datgene 

•  men  wil  onderzoeken. 
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Niet  zoodra  heeft  men  dit  verkregen,  of  men  zal  bemerken 
dat  men  vrij  nauwkeurig  den  bodem  van  het  schip  kan  on- 
derzoeken; zelfs  is  het  met  een  weinig  oefening  zoo  ver  te 
brengen,  dat  men  zonder  veel  moeite  het  vlak  van  het  schip 
in  oogenschouw  kan  nemen.  Dikwerf  heb  ik  met  eenige  in- 
spanning, door  eerst  het  schip  van  achter,  dan  op  zijde  en 
vervolgens  van  voren  in  te  zien,  of  wel  omgekeerd  handelende, 
het  geheele  vlak  en  de  kiel  van  mijn  schip  kunnen  opnemen. 
Zeer  zeker  kan  men  dus  met  dit  instrument  de  schroef,  het 
achter-  en  voorgedeelte  of  de  zijde  van  elk  stoomschip  met 
gemak  bezichtigen. 

Doch  zooals  het  met  alles  gaat,  hij  die  zich  eenigszins 
inspant  en  de  moeite  neemt  zich  te  oefenen  en  aan  het  on- 
dervlak  van  de  loupe  die  houding  leert  geven  waarin  de 
lichtstralen  vallen  op  het  punt  dat  hij  zien  wil,  zal  oneindig 
beter  en  vlugger  en  met  meer  zekerheid  zien  dan  de  onge- 
oefende, en  daardoor  meer  nut  van  de  zeeloupe  hebben. 

Amsterdam^  Mei  1882.  J.  C.  van  de  Poll. 


Onze  Zeevaartscholen. 

(Overgenomen  uit  de  Nieuwe  Rotterdatnsche  Courant 

van  20  Mei  1882. 


In  het  April-nommer  van  de  Economist  komt  dr.  Steijn 
Parvé  terug  op  het  zeevaartkundig  onderwijs,  reeds  vroeger 
door  hem  behandeld  in  den  vorigen  jaargang  van  dat  tijd- 
schrift. Indien  ik  thans  in  zekeren  zin  ook  nog  die  eerste 
bijdrage  bespreek,  dan  mag  een  woord  tot  verklaring,  waarom 
zulks  eerst  nu  geschiedt,  niet  geheel  overbodig  heeten. 

Toen  het  eerste  stuk  van  dr.  S.  P.  verleden  jaar  verscheen, 
vermoedde  ik  reeds  wat  thans  duidelijk  wordt  uitgesproken, 
dat  nl.  de  bezwaren  tegen  eene  partieele  reorganisatie  van 
het  zeevaartkundig  onderwijs  grootendeels  komen  van  de  zijde 
des  Heeren  S.  P.  —  Gaf  dat  vermoeden  mij  intusschen  tof 
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géén  recht  van  spreken,  de  zekerheid  legt  mij  daartoe  nu 
eenigermate  de  verplichting  op,  en  dit  nog  te  meer  omdat 
dr.  S.  P.,  op  de  eerste  bladzijde  van  zijn  laatste  betoog,  zich 
beroept  op  de  geheele  instemming  van  den  voorzitter  en 
sommige  leden  der  Rijks-examen-commissie,  en  ik,  hoezeer  van 
den  aanvang  af  deel  dier  commissie  uitmakende,  moet  ver- 
klaren niet  tot  die  sommigen  te  behooren. 

Het  is  mijn  doel  niet  dr.  S.  P.  te  volgen  bij  zijne  nadere 
toelichting  der  Vcendamsche  lijdensgeschiedenis;  wie  deze 
eenigszins  heeft  gevolgd,  moet  met  hem  erkennen  dat  de 
Nederlandsche  afgevaardigden,  welke  zich  als  advocaten  op- 
wierpen ^\<tx  zaak^  minder  gelukkig  waren  en  in  de  keuze 
hunner  cliënte  en  in  die  hunner  argumenten.  Nochtans  mag 
de  vraag  worden  gesteld  of  dr.  S.  P.  in  dit  laatste  opzicht 
gelukkiger  is  geweest.  Het  hoofdbeginsel:  plaatselijke  zeevaart- 
scholen dan  wel  kweekscholen  voor  de  zeevaart  —  in  den 
geest  der  Amsterdamsche  —  was  en  is  trouwens  nóg  volstrekt 
niet  uitgemaakt.  Er  moge  door  dezen  en  genen  —  en 
onder  dezen  moet  tot  mijn  leedwezen  ook  dr.  S.  P.  worden 
gerangschikt  —  in  zekere  richting  worden  vooruitgeloopen, 
ik  kan  niet  inzien  dat  de  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken 
aan  een,  trouwens  nog  niet  vastgesteld,  beginsel  zou  hebben 
gederogeerd,  indien  hij  aan  Veendam  dat,  bij  volkomen 
werkeloos  blijven  der  Regeering,  althans  iets  tot  stand  wilde 
brengen,  tijdelijk  de  hand  had  gereikt. 

Maar  de  gansche  Veendamsche  historie  laat  mij  in  zekeren 
zin  koud,  waar  ik  mij  —  en  ik  sta  in  deze  ongetwijfeld  niet 
alleen  —  wel  eenigszins  warm  moet  maken  over  de  apodicti- 
sche wijze  waarop  door  den  inspecteur  van  het  middelbaar 
onderwijs  in  zake  het  zeevaartkundig  onderwijs  wordt  gesproken. 
» Den  lof  door  schrijver  aan  de  Amsterdamsche  Kweekschool 
toegezwaaid,  acht  ik  in  menig  opzicht  niet  onverdiend,  toch 
schaadt  ook  hier  overdrijving,  en  dwingt  de  Heer  S.  P.  mij 
wel  tot  de  verklaring  dat  in  mijn,  —  en  ik  durf  vrijelijk 
beweren  in  veler  oog,  —  die  inrichting  niet  in  alle  opzichten 
voldoet.  Is  alzoo  mijn  lof  niet  onverdeeld,  ik  stel  er  prijs 
op  hierbij  te  voegen,  dat  de  oorzaak  daarvan  in  mijn  oog 
allerminst  gezocht  moet  worden  in  den  ij  verigen  commandeur 
dier   instelling.     Hoe   het   intusschen    zij,    het   gaat  niet  aan 
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uit  het  bloote  feit  dat  die,  sedert  een  tweetal  jaren  vergroote, 
school  niet  geheel  bezet  is,  zoo  maar  aanstonds  op  te 
maken  dat  er  geene  behoefte  is  aan  een  tweede  instelling  van 
dien  aard;  er  kunnen  andere  redenen  zijn  welke  de  jonge- 
lieden weerhouden,  en  waar  dr.  S.  P.  het  Kamerlid  Goeman 
BoRGESius  toevoegt  dat  hij  den  toestand  volstrekt  niet  be- 
grijpt^ daar  moet  het  ook  mij  uit  de  pen  dat  ik,  uit  dr.  S- 
P's  behandeling  van  het  gansche  onderwerp,  niet  de  over- 
tuiging heb  kunnen  opdoen  dat  hij  de  behoeften  der  scheep- 
vaart 'voldoende  kent  om  zich  zóó  positief  uit  te  laten  over 
het  zeevaartkundig  onderwijs.  En  wanneer  ik  dan  hier  een 
lans  breek  voor  de  stichting  eener  Rijks  kweekschool  voor 
de  zeevaart,  maar  tevens  voor  het  behoud  van  eenige  der 
tegenwoordige  zeevaar tkundige  scholen,  —  de  laatste  natuurlijk 
gereorganiseerd  naar  de  eischen  des  tijds,  —  dan  geschiedt 
zulks  op  grond  mijner  ervaring,  getoetst  aan  die  van  anderen, 
welke  met  mij  den  Nederlandschen  zeeman  van  nabij  kennen, 
rekening  hebben  te  houden  met  zijne  belangen  en  een  denk- 
beeld hebben  van  den  exceptioneelen  toestand  waarin  hij  tén 
opzichte  van  zijn  onderwijs  verkeert. 

Bezag  ik  de  quaestie  enkel  uit  een  oogpunt  van  eigenbelang 
—  d.  i.  als  medebestuurder  van  een'  onzer  stoom  vaartlij  nen  — 
ik  zou  mij  met  de  kweek^okioXtXi  alleen  tevreden  kunnen  stellen. 
Zij  toch  zijn  in  mijn  oog  schier  uitsluitend  de  aangewezen 
opleidingsplaatsen  der  toekomstige  stuurlieden  en  gezagvoer- 
ders onzer  groote  zeestoomers.  Maar  evenmin  als  dr.  S.  P., 
heeft  iemand  het  recht  zich  op  een  dergelijk  exclusief  stand- 
punt te  plaatsen  en  mag  het  oog  niet  worden  gesloten  voor  de 
belangen  der  overige  scheepvaart,  die  gansch  andere  stelt,  en 
waarvan  sommige  takken  m.  i.  al  zeer  weinig  met  een  of 
meerdere  kweekscholen  zouden  zijn  gebaat. 

Evenmin  kan  ik  mij  vereehigen  met  het  door  dr.  S.  P.  * 
voorop  gestelde  begrip,  om  het  zeevaartkundig  onderwijs  te 
doen  ressorteeren  onder  „middelbaar  onderwijs'*,  en  als  zooda- 
nig onder  „binnenlandsche  zaken'\  Ik  heb  een  soort  van  vrees 
voor  centralisatie  waar  daartoe  geen  bepaalde  noodzaak  be- 
staat, en  zag,  gedachtig  aan  het  spreekwoord  ^^qui  trop  em- 
brasse^^ . . . . ,  het  zeevaartkundig  onderwijs  liever  gebracht 
onder  een  eigen  inspecteur  en  ressorteerende  onder  Waterstaat, 
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Handel  en  Nijverheid,  —  dan  gewrongen  in  het  keurslijf  der 
middelbare  school. 

Ware  die  weg  gevolgd,  d.  1.  had  de  Minister  Tak  van  Poort- 
vliet,  de  man  der  scheepvaart-enquête,  en  reeds  daardoor  de 
aangewezen  persoonlijkheid,  wat  sterker  op  de  reorganisatie 
van  het  zeevaartkundig  onderwijs  aangedrongen,  de  zinsnede: 
In  afwachting  eener  regeling  van  het  zeevaartkundig  onder- 
wijs hij  de  wet\  waarmede  de  Rijks-examen-commissie  werd 
in  het  leven  geroepen,  zou  niet  langzamerhand  spotternij  gaan 
gelijken,  en  zeker  hadden  we  op  dit  oogenblik  —  we  schrijven 
nu  1882  —  niet  nóg  zonder  iets  gezeten ! 

Waar  dr.  S.  P.  ten  slotte  een  soort  van  verwijt  richt  tot  den 
„handelsstand*',  en  wel  voornamelijk  tot  „hen  voor  wie  het 
van  belang  is  dat  er  bekwame  gezagvoerders  en  stuurlieden 
verkrijgbaar  zijn",  —  moet  ik  hem  toch  de  vraag  stellen  of 
hij  dan  geheel  onbekend  is  met  de  beide  adressen,  welke  in 
September  1879  werden  ingediend,  en  geteekend  waren  door 
nagenoeg  alle  reeders  uit  de  beide  groote  koopsteden  van  ons 
land?  Is  dr.  S.  P.  inderdaad  zulk  een  vreemdeling  in  Jeru- 
zalem, dan  wel  heeft  hij  zich  wellicht  hier,  gelijk  elders,  eeni- 
germate  vereenzelvigd  met  de  Regeerincf,  en  nam  hij,  evenak 
deze  laatste,  van  beide  adressen  ^)  eenvoudig  geen  notitie? 

Ons  vaderland  heet  in  de  buitenwereld  een  land,  waar 
handel  en  scheepvaart  een  eerste  rol  spelen.  Zou  er  één  land 
te  vinden  zijn  wddr,  ten  opzichte  van  beide,  minder  overleg 
bestaat  tusschen  de  Regeering  en  de  mannen  der  praktijk, 
dan  in  datzelfde  Nederland? 

Mei    1882.  J.   V.   WiERDSMA. 


i)  De  bedoelde   adressen  zijn  indertijd  door  alle  groote  Nederlandsche 
Couranten  en  ook  in  het  October-no.  1879  van  de  Zee  ovecgenomen. 


Èoeien  in  het  Suèz^kanaaï.  ï^g 


Boeien  in  het  Suez-Eanaal. 

(Met  plaat.) 


Het  gedeelte  van  het  Suez-Kanaal,  dat  men  het  Klein 
Bitter  Meer  noemt,  gelegen  aan  de  Zuidzijde  van  het  Groot 
Bitter  Meer,  is  p.  m.  lo  Eng.  mijlen  lang. 

In  dit  K.  B.  M.  vindt  men  wel  boeien  en  merken,  die 
het  vaarwater  aanwijzen,  maar  geen  boeien,  waaraan  de 
schepen,  in  geval  van  avarij  aan  de  machine,  plotseling  op- 
komenden  mist  (dat  nog  al  eens  plaats  heeft),  aan  den  grond 
loopen  enz.,  zich  kunnen  vastmaken. 

Het  Suez-Kanaal-reglement  bepaalt,  dat  de  maximum- vaart 
door  het  Kanaal  niet  meer  mag  zijn  dan  5  Eng.  mijlen  per 
uur,  en  wordt  door  de  loodsen  daar  stipt  de  hand  aan  ge- 
houden, behalve  in  het  G.  B.  M.,  alwaar  men  elkander  met 
full  speed  mag  voorbij  stoomen;  ook  in  het  K.  B.  M.  is  de 
vaart  gewoonlijk  iets  meer  dan  5  mijlen,  zoodat  men  min- 
stens i3/4  uur  noodig  heeft,  om  het  K.  B.  M.  door  te 
stoomen. 

Komt  men  nu  i  è  1I/2  uur  voor  zonsondergang  (vóór  den 
donker)  bij  den  ingang  van  het  K.  B.  M.,  zoo  weigeren  de 
loodsen  om  dóór  te  gaan,  aangezien  zij  niet  vóór  donker 
het  station  kunnen  bereiken  om  vast  te  maken;  dit  geeft 
natuurlijk  een  groot  verlies  van  tijd,  en  kan  dit  oponthoud 
wel  eens  oorzaak  zijn,  dat  men  den  volgenden  dag  Suez 
niet  bereikt  en  dus  één  nacht  langer  in  het  Suez-Kanaal 
moet  blijven. 

Ook  wanneer  eenige  schepen  achter  elkander  door  het 
KL,  B.  M.  stoomen,  kan  het  plaats  hebben,  dat  één  der  voorste 
schepen  aan  den  grond  loopt,  alsdan  bestaat  er  geen  gelegen- 
heid voor  de  andere  schepen  om  zich  te  meeren. 

Doof  het  plaatsen  van  boeien  in  het  K.  B.  M.  worden 
ieze  bezwaren  opgeheven,  zal  men  dóór  kunnen  stoomen  tot 
zonsondergang,  den  volgenden  dag  zooveel  verder  zijn  en  du» 
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ook  meer  kans  hebben,  denzelfden  dag  Suez  te  bereiken.  Ook 
in  geval  van  averij,  mist  enz.,  zal  men  aan  die  boeien  kun- 
nen meeren. 

Plaatsing  der  boeien.  Het  Suez-Kanaal  is  afgemerkt  aan 
den  Oostwal  met  paaltjes  van  i  tot  84  (te  beginnen  bij  Port- 
Saïd),  die  i  Engelsche  mijl  uit  elkander  staan.  Het  K.  B.  M. 
begint  met  paal  62  E.  M.  en  eindigt  met  paal  73  E.  M.  Nu 
is  naar  mijn  meening,  het  beste  de  boeien  te  plaatsen  2  aan  2 
over  elkander  (zie  achterstaand  kaartje)  bij  paal  66 — 67 — 68 — 70 
en  71.  Men  krijgt  hierdoor  5  meerplaatsen  met  10  boeit 
(zie  kaartje). 

De   Wijze   van   meeren  zal  dus   zijn,  in   midscheeps  vaï 
water,  vóór  met  boeganker  en  achter  met  twee  trossen  op 
boeien,  die  over  elkander  (de  boeien)  gelegen  zijn  (zie  kaartje 
hierdoor  is  men  verzekerd,  zelfs  met  een  dwars  wind,  midde 
in  het  Kanaal  te  blijven. 

Wat   de  kosten   betreft,  zal  zulks  niet  veel  zijn,  daar  m( 
de  boeien  gebruiken  kan,  welke  in  het  Gr.  B.  M.  gelegen 
voor  schepen,  om  op  vast  te  maken,  in  plaats  van  te  anken 
deze  worden  nimmer  gebruikt. 

Haarlem,  2  Maart  1882. 

J.  F.  Graadt  van  Fggge»! 
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Kort  overzicht  van  de  aütillerie  bjj  de 
Fransche  Marine,  i) 


In  1859  ging  Frankrijk  voor  met  het  bewapenen  der  oor- 
logsschepen met  getrokken  geschut,  waartoe  de  kanonnen  van 
14,  16  en  22  cm.  behoorden,  aangeduid  door  de  benaming 
„Artillerie-Model  1858 — 60."  Tegenwoordig  komen  die 
slechts  voor  op  de  transportscjiepen  en  enkele  aviso's,  en 
dienen  overigens  nog  tot  bewapening  van  forten  en  kustbat- 
terijen,  die  door  de  Marine  bediend  worden.  De  kanonnen 
van  14  cm.  zijn  de  gladde  kanonnen  van  18  pond,  die  ge- 
cercleerd  en  van  trekken  zijn  voorzien;  die  van  22  cm.  zijn 
de  oude  gietijzeren  houwitsers,  op  gelijke  wijze  in  getrokken 
kanonnen  veranderd;  terwijl  eindelijk  van  het  kaliber  van 
16  cm.  verschillende  soorten  bestaan,  afkomstig  van  getrans- 
formeerde gladde-  en  nieuw  aangemaakte  kanonnen,  van  deze 
laatste  soort  ook  naar  het  achterlaad  stelsel.  De  trekken,  3 
in  getal,  zijn  kromlijnig  met  een  eindspoed  van  30  kalibers. 
Uit  deze  vuurmonden  worden  gewone  gietijzeren  puntgranaten 
geschoten,  van  ongeveer  het  dubbele  gewicht  van  den  ronden 
kogel,  respectievelijk:  18,6,  31,5  en  80  kgr.,  lang  2.3 kalibers, 
met  buskruitladingen  van  Vo  proj.  gewicht,  die  eene  snel- 
heid geven  van  315 — 320  meters.  Spoedig  echter  werden  nieuwe 
en  zwaardere  vuurmonden  ontworpen  en  beproefd,  waaruit  de 
„Artillerie  Model  18 64— 66"  voortsproot,  waartoe  de  kanon- 
nen van  16,  19,  24  en  27  cM.  behooren  en  die  van  14 
cM.  Model  1867,  die  allen  van  achteren  worden  geladen.  Zij 


i)  Zie  voor  nadere  bizonderheden,  „Carnet  de  Notes  et  renseignements 
par  L.  Gadaud.  Capitaine  de  Frégate,  Artillerie  de  la  Marine,"  en 
„Mémoires  militaires  et  Scientifiques."  (Service  de  1* Artillerie.) 
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zijn  van  gietijzer  vervaardigd,  versterkt  door  stalen  banden  eo 
voorzien  van  3  of  5  parabolische  trekken  met  een  eindspoed 
van  30  kal.  De  projectielen  die  hierbij  worden  gebezigd  zijn : 

I®.  pantserprojectielen,  uitgezonderd  bij  de  kanonnen  van 
14  cM.,  d.z.  massieve  stalen,  glashardijzeren  en  gietijzeren  projec- 
tielen van  gelijk  gewicht,  dat  resp.  45,  75,  144  en  216  kg.  b^ 
draagt.  , 

De  stalen  kogels  zijn  onderscheiden  in  geheel  cylindervor- 
mige-  en  ogiefvormige  kogels,  de  andere  soorten  hebben  laatst- 
genoemde gedaante.  De  lengte  dezer  proj.  is  afhankelijk, 
van  het  s.  g.  der  grondstof  waaruit  zij  zijn  vervaardigd,  en 
van  de  gedaante,  namelijk  of  zij  cylinder-  ofogiefvormigzijn. 

2^,  Gewone  gietijzeren  granaten,  lang  ongeveer  2.3  kal., 
waarvan  het  gewicht  bedraagt,  gevuld,  resp.:  31.5,  52.25. 
100,  144  en  18.6  kg.  Het  gewicht  van  de  springlading  is: 
1.3,   2.2,  4.67,  7.6  en  0.95  kg. 

3®.  Kartetsen  met  groote  en  kleine  kogels,  van  gelijk  ge- 
wicht ongeveer  als  de  granaten. 

De  projectielen  zijn  voorzien  van  2  rijen  nokken,  waar- 
mede zij  op  den  bodem  der  trekken  rusten,  en  dus  geïso- 
leerd. De  middenlijn  van  den  cirkel,  die  om  de  voorste 
rij  nokken  gedacht  kan  worden,  is  iets  grooter  dan  die  van 
den  cirkel,  waarin  de  bodem  der  trekken  ligt,  zoodat  de 
projectielen  met  de  nokken  geforceerd  worden.  Het  doel 
van  deze  inrichting  is,  het  proj.  te  centreeren  en  de  aan- 
slagen in  de  ziel  tegen  te  gaan.  De  buskruitlading  is  onge- 
veer Ye  proj-  gewicht,  waarmede  voor  de  massieve  proj.  eene 
snelheid  van  340  M.,  en  voor  de  granaten  van  360  M.  wordt 
verkregen;  voor  het  kanon  van  14  cM.  is  de  lading  V»  proJ 
gewicht  en  de  snelheid  290  M.  Ook  deze  vuurmonden  worder 
in  de  forten  en  kustbatterijen  gebezigd,  waarvan  die  van  19, 
24  en  27  cM.  getransformeerd  worden  tot  „kanonnen  model 
1864  t*  1870"  (transformé).  Zij  worden  namelijk  voorzien  van 
een  stalen  kembuis,  die  zich  uitstrekt  van  de  ligplaats  der 
sluitschroef  tot  aan  de  monding;  bij  die  van  27  cM.  zelfs 
ongeveer  2  kalibers  verder,  daar  die  te  kort  bleken  te  zijn.  Bij 
de  inrichting  der  ziel  is  het  „veel  trekken-stelsel"  toegepast^ 
zoodat  het  aantal  trekken  wordt  gebracht  op  38,  48  en  54, 
met   een   eindspoed   van   45    kal.;    de  gebezigde  projectielen 
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zijn  dezelfde  als  bij  de  artillerie  „Model  1870";  de  lading  voor 
de  pantserproj.  bedraagt  resp.  23,  41,5  en  57  kgr.,  waarmede 
eene  aanvankelijke  snelheid  wordt  verkregen  van  500,  485  en 
470.  M.  Voor  de  gewone  granaten  is  de  lading  21,35  en  50  kg. 
en  de  aanvankelijke  snelheid  503,  475  en  470  M. 

Tot  het  kustgeschut  behoort  nog  het  kanon  van  32  cm. 
model  1870  en  70  M.  (modifié). 

De  grens  van  duurzaamheid  voor  de  kanonnen  van  27  cm., 
is  voorloopig  vastgesteld  op  120  schoten,  en  van  die  van  19 
cm.,  op  400  schoten  met  de  gevechtslading. 

Tegenwoordig  zijn  de  oorlogsschepen  bewapend  met  vuur- 
monden:  „Artillerie-Model  1870  en  75";  tot  het  eerstgenoemde 
model  behooren :  de  kanonnen  van  14,  16,  19,  24,*  2?  en  32 
era.,  allen  naar  het  achterlaad  systeem.  Zij  zijn  vervaardigd 
van  gietijzer,  versterkt  door  stalen  banden,  en  inwendig  door 
een  stalen  kernbuis,  die  zich  ongeveer  3  kal.  vóór  de  ligplaats 
van  hèt  projectiel  uitstrekt.  In  deze  kernbuis,  die  met  de 
achterzijde  wordt  vastgeschroefd  in  het  gietijzeren  lichaam, 
bevindt  zich  de  ligplaats  voor  de  kulasschroef.  De  banden 
zijn  ag.ngebracht  in  één  of  twee  lagen,  en  strekken  zich  naar 
voren  uit,  tot  ongeveer  het  vooreinde  der  kernbuis.  De  vuur- 
monden  zijn  20 — 22  kal.  lang,  waarvan  1,5  kal.  wordt  in 
beslag  genomen  door  de  kulasschroef.  Aanvankelijk  zouden 
deze  vuurmonden  voorzien  worden  van  een  zundgat,  dat  ver- 
ticaal gericht,  in  een  zundgattap,  in  het  kanon  zelf,  zoude 
worden  aangebracht.  Met  het  oog  op  de  verzwakkmg  van  het 
kanon,  het  lastige  inbrengen  der  ruimnaalden,  en  de  voor- 
deelen  die  de  centraal  ontsteking  aanbiedt,  is  men  tot  de 
laatste  wijze  overgegaan.  Hiertoe  is  de  kulasschroef  volgens 
de  lengte-as  doorboord,  en  wordt  de  ontsteking  verkregen 
door  een  patroon,  die  door  een  slaghamer  tot  ontbranding 
wordt  gebracht. 

Bij  de  aanwending  van  centraal  ontsteking,  bij  het  scheeps- 
geschut,  is  volkomen  afsluiting  van  het  zundgat  noodzakelijk, 
opdat  de  kommandeur  niet  worde  gekwetst  door  de,  uit  het 
zundgat  stroomende,  gassen  en  medegevoerde  overblijfselen 
van  het  ontstekingsmiddel.  Verschillende  dezer  middelen  wer- 
den bepVoefd,  waarbij  de  wrijvingspijpjes  niet  de  gewenschte 
uitkomst    opleverden.    De   tegenwoordig    gebruikt   wordende 
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patroon  is  van  messing,  zoodaniej  dat  die  het  gas  afsluit, 
terwijl  een  bijzonder  toestel  aan  de  kulasschroef  het  uit- 
drijven van  de  huls  onmogelijk  maakt.  Die  toestel  is  tevens 
aldus  ingericht,  dat  de  patroon  niet  kan  worden  geplaatst 
en  ontstoken,  voordat  de  vuurmond  gesloten  is,  en  dat  de 
gassen,  die  ontwijken  bij  mogelijk  scheuren  der  patroonhuls, 
onschadelijk  worden  gemaakt  voor  de  bedieningsmanschappen. 
De  slaghamer  grijpt  in  overgehaalden  toestand,  met  een  nok, 
achter  een  veer,  waartoe  een  kracht  van  minstens  25  kgr. 
benoodigd  is,  en  wordt  neergeslagen  door  middel  van  eene 
treklijn;  de  mogelijkheid,  dat  het  schot  bij  ongeluk  afgaat 
wordt  hierdoor  zoo  niet  geheel  weggenomen,  dan  toch  zeer 
verminderd.  De  hamer  werkt  op  een  korte  slagpen  in  den 
genoemden  toestel,  die  de  slag  overbrengt  op  den  bodem  van 
de  patroonhuls. 

De  gasdichte  afsluiting  van  den  vuurmond  wordt  verkregen 
door  een  koperen  afsluitring,  die,  juist  passende,  in  de  ligplaats 
achter  in  de  gladde  kamer,  is  afgedraaid,  en  uit  een  afsluit- 
plaat,  die  aan  het  voorvlak  van  de  kulasschroef  is  verbonden. 
In  deze  plaat  is  een  koperen  ring  ingelaten,  die  een  weinig 
buiten  de  plaat  uitsteekt,  en  met  haar  voorvlak  kom: 
aan  te  liggen  tegen  het  achtervlak  van  den  afsluitring- 
In  beide  vlakken  zijn  rondloopende  groeven  aangebracht, 
waarin  het  gas,  dat  langs  den  binnenkant  mocht  ontwijken, 
onschadelijk  wordt  gemaakt,  zoodat  het  niet  tot  den  buiten- 
kant en  het  metaal  der  kernbuis  kan  doordringen.  Het  kanaa 
in  het  midden  der  kulas  is  voorzien  van  den  zandgattap,  die  b 
de  afsluitplaat  wordt  vastgeschroefd;  in  deze  plaat  is  het  zund- 
gat verlengd  door  de  zundsleuf,  die  met  koper  is  gevoerd 
Het  achtereinde  van  den  tap  is  voorzien  van  een  stalen  voering, 
waarin  de  ligplaats  voor  de  ontstekingspatroon  is  aangebracht. 
Inwendig  zijn  deze  vuurmonden  verdeeld  in  de  eigenlijke  ziel. 
de  afgeknot  kegelvormige  getrokken  kamer,  die  de  ligplaat' 
voor  het  projectiel  daarstelt,  en  de  cilindervormige  gladde 
kamer  voor  de  buskruitlading ;  beide  kamers  zijn  door  ee 
overgangskegel  verbonden.  De  trekken  beginnen  in  dezen 
overgangskegel,  zijn  parabolisch  met  een  eindspoed  van  45 
kaliber,  terwijl  het  aantal  afhangt  van  de  breedte,  die  aan 
de    velden  moet  worden  gelaten,  om  deze  voldoende  sterk  te 
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doen  zijn.  Naarmate  het  aantal  trekken,  en  dus  ook  dat  der 
nokken,  grooter  is,  wordt  de  druk  op  eiken  nok  kleiner.  Aan- 
vankelijk waren  de  velden  10  m.m.  breed  en  werd  het  aantal 
trekken  gelijk  genomen,  aan  het  aantal  c.M.  van  het  kaliber. 
Na  1878  is  die  breedte  op  4  m,m.  gesteld,  en  het  aantal 
trekken  verdubbeld.  Bij  deze  vuurmonden  worden  de  navol- 
gende projectielen  gebezigd : 

iste.  Als  pantserprojectielen,  de  glashardijzeren  puntkogels, 
die  2,3  kal.  lang  zijn,  waarvan  het  gewicht  het  drievoudige 
bedraagt  van  dat  van  den  ronden  kogel,  en  de  stalen  grana- 
ten van  gelijk  gewicht  en  2,4  kal.  lang.  In  den  bodem  is 
het  laadgat,  tot  inbrengen  van  de  springlading. 

2de.  De  gewone  gietijzeren  granaten,  lang  2,7  kal.,  ^ookwel 
verlengde  granaten  genoemd;  het  gewicht  is  2I/2  maal  dat 
van  den  ronden  kogel.  Bij  deze  granaten  wordt  een  schok- 
buis  gebezigd  tot  ontsteken  van  de  lading,  waarvan  de  kop 
de  punt  van  het  proj.  vormt. 

3de.  Kartetsen,  uitgezonderd  bij  het  kanon  van  32  cM.,  van  ge- 
lijke samenstelling  als  die  van  de  artillerie  „model  1864 — 66." 

4de.  Exercitieprojectielen,  hiertoe  behooren:  gietijzeren  punt- 
kogels, en  granaten  die  met  zand  op  gewicht  worden  gebracht. 
De  cilindervormige  projectielen  werden  afgeschaft,  daar  die  te 
spoedig  hun  snelheid  verliezen,  ondoelmatig  zijn  bij  schuin 
treffen  en  minder  uitwerking  veroorzaken.  De  kogels  en  gra- 
naten zijn,  rond  het  cilindervormige  gedeelte  aan  de  bodem- 
zijde,  voorzien  van  een  roodkoperen  draaiingsband,  waarin, 
door  het  insnijden  van  de  velden,  de  nokken  worden  gevormd, 
terwijl  aan  de  voorzijde,  achter  den  ogiefvormigen  kop,  een 
aangegoten  centreerband  wordt  gevormd,  waarvan  de  midden- 
lijn 0,4  m.m.  kleiner  is  dan  het  kaliber.  De  draaiingsband  is 
flauw  afgeknot  kegelvormig,  met  eene  cilindervormige  verdik- 
king aan  de  achterzijde,  waarmede  het  proj.  bij  het  laden 
stuit  tegen  den  overgangskegel.  De  middenlijn  over  dien  band 
is  iets  grooter  dan  die  van  de  ziel  over  de  trekken,  waardoor 
het  proj.  wordt  geforceerd.  In  1880  is  bij  de  kalibers  boven 
14  cM.  voor  dat  verschil  ruim  i  m.m.  aangenomen,  en  zijn 
de  rondgaande  groeven  in  dien  band  vervallen.  Door  de  bij- 
zondere constructie  der  ziel,  heeft  het  insnijden  der  velden,  tot 
de  geheele  diepte,  geleidelijk  plaats. 
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De  buskruitlading  bedraagt  voor  de  pantserproj.  ongeveer  ^/j, 
voor  de  gewone  granaten  ongeveer  V4  proj.  gewicht. 

De  grens  van  duurzaamheid  is:  voor 
de  kanonnen  van  27  c.M.,  400  schoten,  gevechtslading 
id.  id.   24    id.    500        id.  id. 

id.  id.   19    id.     500        id.  id. 

id.  id.   14    id.  2000        id.  id. 

Hierbij  wordt  3  schoten  met  de  exercitie-lading  als  één 
schot  in  rekening  gebracht. 

Het  kanon  van  16  c.M.,  dat  tot  de  „artillerie  Model  1870" 
behoort,  is  in  1877  ontworpen  naar  de  beginselen,  waarop  de 
later  te  bespreken  veranderde  „artillerie  Model  1870  en  1875'* 
berust.  In  1880  is  een  kanon  van  14  c.M.  naar  dezelfde  be- 
ginselen vervaardigd,  dat  bestemd  is  tot  bewapening  van  het 
halfdek  en  de  bak  der  kruisers.  De  eindspoed  der  kromlijnige 
trekken  bij  deze  vuurmonden  is  ongeveer  20  kaliber. 

De  artillerie  Model  1875  bevat  kanonnen  van  10  c.M.,  van 
27  c.M.  N®.  I  en  2  en  van  34  c.M.,  die  geheel  van  staal 
zijn  vervaardigd.  Zij  bestaan  uit  een  stalen  lichaam,  met 
kernbuis  en  versterkt  met  2  lagen  stalen  ringen,  uitgezonderd 
die  van  10  c.M.,  met  ééne  laag.  Bij  de  kanonnen  van  10  en 
27  c.M.  N®.  2  is  de  kernbuis  slechts  kort,  evenals  bij  de  ka- 
nonnen „Model  1870";  bij  de  overigen  loopt  die  geheel  door 
tot  voorbij  het  vooreinde  van  het  eigenlijke  lichaam,  en  vormt 
het  vooreinde  van  het  lange  veld.  Bij  de  kanonnen  van  27 
en  34  c.M.  bestaat  dit  lichaam  uit  twee  deelen,  die  met  een 
kraag  en  sponning  aan  elkaar  verbonden  zijn.  Bij  de  eerst 
aangemaakte  vuurmonden,  begint  de  kernbuis  vóór  de  lig- 
plaats van  de  kulasschroef,  bij  de  lateren  is  de  kernbuis  naar 
achteren  verlengd  door  een  omgeschroefden  mantel,  die  in  het 
lichaam  wordt  vastgeschroefd,  en  waarin  de  ligplaats  voor 
den  sluittoestel  is  aangebracht.  De  lengte  dier  vuurmonden 
is  20  è  21  kal.,  waarvan  ongeveer  1,5  kal.  vereischt  wordt 
voor  den  sluittoestel;  die  van  10  c.M.  is  28  kal.  lang-  De 
sluiting  bij  de  kanonnen  van  27  en  34  c.M.  is  gelijk  aan  die, 
bij  het  Model  1870;  bij  de  kanonnen  van  34  c.M.  is  evenals 
bij  32  c.M.  Model  1870,  een  transportschroef  aangebracht 
om  de  kulasschroef  te  verplaatsen.  Bij  de  kanonnen  van 
10  c.M.   is   de  support  voor  de  kulasschroef,  vervangen  door 
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«en  cilindervormigen  koker,  die  met  een  verticaal  gericht 
scharnier  aan  de  kulas  verbonden  is,  en  waarin  de  kulas- 
schroef  bij  het  openen  en  sluiten  kan  heen  en  weer  bewegen. 
Overigens  is  de  inwendige  inrichting  gelijk  aan  die  bij  de 
kanonnen  Model  1870,  en  worden  dezelfde  projectielen  gebe- 
zigd; alleen  bij  de  kanonnen  van  10  c.M.  worden  granaten 
gebruikt  van  37a  maal  het  gewicht  van  den  ronden  kogel, 
en  komen  de  trekken  overeen  met  die  van  de  bovengenoemde 
kanonnen  van  16  en  14  c.M.  Voor  de  grens  van  duur- 
zaamheid is  aangenomen,  voor  het  kanon  van  10  c.M.  1000 
en  voor  dat  van  27  c.M.  N**.  2,  500  schoten,  met  de  ge- 
vechtslading. 

In  de  laatste  jaren  heeft  men  de  artillerie  „Model  1870  en 
75"  veranderingen  laten  ondergaan,  om  de  balistische  eigen- 
schappen te  verbeteren,  voornamelijk  het  arbeidsvermogen  der 
projectielen,  door  grootere  snelheid,  zonder  daarbij  de  span- 
ning der  buskruitgassen  boven  eene  bepaalde  grens  op  te 
voeren.  Bij  de  aanwending  van  langzaam  verbrandend  bus- 
kruit kan  de  lading  worden  vergroot,  indien  slechts  de  be- 
paalde verhouding  tusschen  het  gewicht  van  de  lading  en  de 
aanvankelijke  verbrandingsruimte  in  acht  wordt  genomen.  Eene 
vergrooting  van  de  gladde  kamer  is  hiervan  het  gevolg,  hetgeen 
verkregen  wordt  door  die  langer  te  maken.  Vergrooting  van 
de  middenlijn  werd  niet  wenschelijk  geoordeeld,  met  het  oog 
op  de  verzwakking  der  vuurmonden.  Bij  het  verlengen  der  ka- 
mer, behoorde  rekening  te  worden  gehouden  met  de  lengte  van 
den  weg,  die  door  het  proj.  in  de  ziel  wordt  afgelegd,  om  van 
de  uitwerking  der  lading  nog  het  meest  mogelijke  nut  te  ver- 
wachten. 

De  vermeerdering  van  de  snelheid  en  het  arbeidsvermogen 
der  projectielen,  wordt  echter  verkregen  ten  koste  van  het 
nuttig  verbruik  der  lading.  De  verhouding  tusschen  het  arbeids- 
vermogen van  het  proj.  en  het  gewicht  der  lading  is  aan- 
zienlijk kleiner  geworden. 

Is  in  de  kanonnen  „Model  1870"  het  arbeidsvermogen  on- 
geveer 50  meter  tonnen  per  kg.  buskruit,  in  de  gewijzigde 
vuurmonden  bedraagt  dat  slechts  40  m.  t.  Een  eerste  stap 
om  die  verhouding  te  verbeteren  werd  in  1879  beproefd,  door 
de  vuurmonden   langer   te  maken;  hierop  komen  wij  straks 
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terug.  De  gewijzigde  vuurmonden  komen  voor  onder  de  be- 
naming „artillerie  Model  1870  en  75  M."  (modifié). 

De  buskruitlading  voor  de  pantseiproj.  bedraagt  ongeveer 
Va  proj.  gewicht,  waarmede  een  snelheid  moet  worden  ver- 
kregen van  500  Meter,  bij  een  maximumdruk  van  2600  a 
2800  kg.  Voor  de  gewone  gietijzeren  granaten  wordt  een 
lading  gebezigd,  die  gelijke  snelheid  geeft,  en  voor  de  exer- 
citie-granaten, eene,  waarbij  snelheden  worden  bereikt,  zoodat 
de  bestaande  schootstafels  gebruikt  kunnen  worden.  E^n  on- 
derzoek naar  den  weerstand  dezer  vuurmonden  heeft  aange- 
toond, dat  zij,  na  250  schoten  ongeveer,  behooren  buiten  dienst 
te  worden  gesteld,  wegens  de  uitbrandingen,  waaraan  de 
zielwand  der  stalen  vuurmonden  is  blootgesteld,  en  waardoor 
de  velden  zeer  worden  beschadigd.  De  uitbrandingen  zijn  toe 
te  schrijven  aan  de  werking  van  het  gas,  dat  tusschen  den 
proj.-  en  zielwand  doordringt,  zoodat  naar  volkomen  gas- 
afsluiting  moet  worden  gestreefd,  evenals  zulks  bij  de  sluiting 
van  den  vuurmond  plaats  heeft. 

Door  de  middenlijn  van  den  draaiingsband  te  vergrooten,  bo- 
ven de  grens  die  in  1880  werd  aangenomen,  zoude  te  veel  van 
den  vuurmond  gevergd  worden;  de  spanning  zoude  te  hoog 
worden  opgevoerd,  omdat  een  grootere  kracht  vereischt  zoude 
worden,  het  proj.  te  verplaatsen.  Betere  afsluiting  zal  dan 
waarschijnlijk  moeten  worden  gezocht  in  inrichtingen,  die, 
onder  de  werking  der  buskruitgassen,  door  uitzetting  werken. 
Onder  deze  soort  van  vuurmonden  kan  nog  een  aantal  kanonnen 
van  34  cM,  gerangschikt  worden,  waarvan  de  ziel  on- 
geveer 3  kalibers  is  verlengd,  doordat,  voor  aan  de  oorspron- 
kelijke kernbuis,  een  gedeelte  is  vastgeschroefd.  Men  verwacht 
onder  die  vooi waarde  ongeveer  550  M.  aanv.  snelheid  voor 
de  pantserprojectielen.  Tegenwoordig  worden,  onder  de  benaming 
kanonnen,  „Model  1860 — 79",  vuurmonden  vervaardigd  van 
24  en  27  cM.,  lang  25  kal.  en  van  32  cM.,  lang  24  kal.  Zij 
zijn  op  gelijke  wijze  samengesteld  als  de  „artillerie  Model 
1870",  en  bestemd  voor  de  proefiiemingen  te  Gavre.  De 
kanonnen  van  32  cM.  dienen  uitsluitend  voor  kustverdediging. 
De  laatstontworpen  stalen  vuurmonden,  „artillerie  Model 
1875 — 79",  hebben  hun  ontstaan  te  danken  aan  de  gun- 
stige uitkomsten,  verkregen  met  een  kanon  van  10  c.M.,  waar- 
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mede  aan  het  proj.  van  10  kgr.  eene  aanv.  snelheid  van  596 
M.  werd  medegedeeld,  bij  een  druk  kleiner  dan  2500  kgr. 
De  lading  bedroeg  4,65  kgr.  en  de  betrekkelijke  dichtheid 
nagenoeg  één.  De  kanonnen  naar  deze  constructie  hebben 
eene  ziellengte  van  28,5  kal.,  en  zullen  buskruitladingen  van 
ongeveer  het  halve  proj.  gewicht  ten  volle  moeten  benutten, 
waarbij  de  spanning  niet  hooger  dan  2700  kgr.  mag  klimmen^ 
en  snelheden  worden  verwacht  van  596  Meter.  Zij  worden 
vervaardigd  als  de  kanonnen  „model  1875";  in  beproeving  is 
een  verwijde  buskruitkamer,  echter  zoodanig  dat  het  achterste 
gedeelte  kegelvormig  is,  om  daardoor  het  oppervlak  der  kulas- 
sluiting,  waartegen  de  gassen  drukken,  en  dus  den  geheelen 
druk  in  die  richting  te  verminderen.  Deze  soort  bevat  kanon- 
nen van  27,  34  en  37  cM.,  waaraan  waarschijnlijk  die  van 
24  en  16  cM.  worden  toegevoegd;  met  deze  laatste  soorten 
stelt  men  zich  voor,  de  snelheid  tot  650  M.  op  te  voeren. 
Een  kanon  van  42  cm.,  in  1877  ontworpen  en  dat  eveneens^ 
nog  in  aanmaak  is,  zal  echter  waarschijnlijk  worden  vervan- 
gen door  het  even  krachtige  kanon  van  37  c.M. 

Nog  worden  twee  kanonnen,  ter  beproeving,  vervaardigd,, 
naar  het  bekende  systeem  van  Longridge,  die  in  Frankrijk  in 
den  artillerie-kapitein  Schultz  een  warmen  voorstander  heeft. 
Deze  heeft  te  Calais  met  een  kanon  van  9  en  19  cm.  reeds 
belangrijke  uitkomsten  verkregen.  De  vervaardigd  wordende 
vuurmonden  zijn  van  10  en  34  cm.,  en  bestaan  uit  een  stalen 
kernbuis,  versterkt  met  eene  omwinding  van,  met  spanning 
omgelegd,  staaldraad.  Om  het  achterste  gedeelte  wordt  een 
smeedijzeren  mantel  genomen,  waaraan  de  tappen  zijn  beves- 
tigd, en  waarin  de  ligplaats  voorde  sluitschroef  is  aangebracht. 
Het  kanon  van  10  cm.  zal  worden  beproefd  in  vergelijk  met 
éen  van  gelijk  kaliber  „model  1875;"  beiden  zijn  ongeveer  30 
kal.  lang;  het  gewicht  van  het  proj.  is  15.26  kgr.,  van  de 
lading  ongeveer  de  helft.  Men  rekent  de  spanning  tot  3600 
kgr.  te  kunnen  opvoeren,  en  verwacht  snelheden  grooter  dan 
600  Meter. 

Als  sloeps-  en  landingsgeschut  worden  staalhard  bronzen» 
kanonnen  van  6,5  en  9  cm.,  en  revolver-kanonnen  van  3,7 
cm.  (Hotchkiss)  gebezigd.  Het  kanon  van  9  cm.  is  zoodanig 
ingericht,   dat   dezelfde   munitie   kan  worden  gebruikt  als  bi^ 
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het  stalen  veldkanon  van  9  cm.;  het  is  bestemd  voor  de  be- 
wapening van  groote  sloepen  en  kleine  vaartuigen.  De  kleinere 
sloepen  worden  bewapend  met  een  revolverkanon,  terwijl  het 
kanon   van   6,5    c,m.   dient   tot  landing-geschut.    De  kulas- 
sluiting  bij  de  kanonnen  van  6,5  en  9  cm.  is  gelijk  aan  die, 
T)ij  de  kanonnen  van  10  cm.,  „model  1875".  De  inrichting  voo 
centraal   ontsteking   is   eenigszins   gewijzigd;  de  slaghamer  is 
hier.  namelijk  bevestigd  aan  den  veiligheidstoestel,  die  de  pa- 
troonhuls opsluit  in  het  zundgat.  Op  den  slaghamer  werkt  een 
sterke    slagveer,   die   bij    achteroverhalen  van  den  hamer  ge- 
spannen  wordt ;   in  dien  toestand  wordt  de  hamer  gehouden 
door  een  tuimelaar,  waarop  de  treklijn  werkt.  Door  dien  terug 
te  halen,  kan  de  slagveer  ontspannen,  en  slaat  de  hamer  met 
kracht   tegen    de   slagpen,   en  deze  tegen  den  bodem  van  de 
patroonhuls,  waardoor  de  sas  in  het  slaghoedje  en  de  drij&as 
wordt  ontstoken.    Het  rev.  kanon  is  gelijk  aan  dat  bij  onze 
Marine   in  gebruik ;  bij  de  gewone  gietijzeren  granaten  wordt 
de   Desmare  tsbuis  gebezigd,  die  nagenoeg  met  onze  buis  van 
3,7    cm.   overeenstemt  en   waarvan   de   werking  dezelfde  is. 
Ook   worden   op   afstanden,    kleiner   dan  200  M.,  tegen  on- 
gedekte troepen,  kartetsen  gebezigd,  die  uit  een  messingen  bus 
bestaan,  gevuld  met  28  hard  looden  kogels  van  18,7  gr.  ge- 
wcht.   Voor  de   excercitiön  worden  schietcilinders  gebezigd, 
van   gelijke  gedaante   als   de   patronen,   waarin   de  geweer- 
patronen "Gras"  kunnen  worden  aangewend. 
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In  de  tabel  A  zijn  eenige  voornaamste  gegevens,  omtrent 
de  verschillende  geschutsoorten  vereenigd,  en  is  in  de  tabel  B, 
een  vergelijkend  overzicht  gegeven  van  het  vermogen  der 
vuurmonden,  waardoor  de  vooruitgang  in  de  laatste  jaren  ge- 
makkelijk is  na  te  gaan.  Vooral  in  de  geschutsoort  „Model 
ï^75 — 79"  zal  Frankrijk  eene  krachtige  artillerie  bezitten. 
De  opgaven  omtrent  de  pantserdikten,  die  op  de  verschillende 
afetanden  worden  doorboord,  zijn  verkregen  door  bereke- 
ning uit  de  verbeterde  formule  van  Hélie,  waarbij  rekening 
is  gehouden  met  de  uitkomsten  der  praktijk.  De  pantser- 
platen worden  ondersteld  gesteund  te  zijn  door  een  rugge- 
steun van  84  C.M.  hout;  in  Frankrijk  wordt  aangenomen, 
dat  de  vermeerderde  weerstand  door  een  dergelijken  steun, 
overeenkomt  met  het  gemiddelde  der  verschillende  bestaande 
ruggesteunen. 

Bij  de  emstexercitien  met  de  zware  vuurmonden,  wordt  ge- 
bruik gemaakt  van  een  daartoe  vervaardigde  buis,  lang  1,25 
M.  met  een  kaliber  van  20  m.M.,  die  door  supports,  in  de 
richting  der  zielas,  in  het  kanon  gesteund  wordt  Hierbij  wordt 
een  looden  puntkogel  gebezigd,  van  3,8  kal.  lengte,  en  164,5 
gram  gewicht,  die  met  een  lading  van  25  gram  buskruit  eene 
aanv.  snelheid  van  360  M.  verkrijgt. 

Voor  het  vermogen  van  de  granaat  van  3,7  cm.  uit  het 
revolverkanon  wordt  opgegeven,  dat  die,  bij  normaal  treffen, 
aan  de  monding,  een  stalen  plaat  doorboort  van  24  m.m., 
en  onder  een  hoek  van  30®,  een  dergelijke  plaat  van  21  m.m.; 
op  500  Meter  bij  normaal  treffen  een  plaat  van  15  m.m.,  en 
op  2400  M.,  bij  treffen  onder  een  hoek  van  30®  of  op  3000 
M.,  bij  normaal  treffen,  een  plaat  van  6  m.m. 

Tot  de  laatste  jaren  werd  in  de  kanonnen,  „model  1870 
en  75*',  uitsluitend  gebruik  gemaakt  van  buskruit,  afkomstig 
uit  de  Belgische  fabriek  van  Wetteren;  dit  kruit  is  aangeduid 
door  de  initiale  W,  met  achtervoeging  van  de  grootste  en 
kleinste  afmeting  der  korrels  in  m.m.  De  mengverhouding  is  75 
ge w. deelen  salpeter,  12  zwavelen  13  houtskool.  De  korrels  zijn 
vrij  onregelmatig,  en  hebben  in  gedaante  veel  overeenkonost 
met  keisteenen ;  zij  zijn  met  graphiet  geglansd.  De  keuring 
naar  de  betrekkelijke  kracht  heeft  plaats  door  een  zeker  aan- 
tal schoten  te  doen  met  de  reglementaire  lading  uit  de  vuur- 
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monden,  waai  voor  het  bestemd  is,  en  daarbij  de  maximum 
spanning  der  buskruitgassen  en  de  aanv.  snelheid  van  de  pro- 
jectielen te  meten.  Tegenwoordig  wordt  het  buskruit  vervaar- 
digd in  de  fabriek  van  Ie  Bouchet  en  Sevran-Livry ;  laatstge- 
noemde levert  het  kruit  voor  de  Marine;  het  wordt  in  meng- 
trommels  vermengd  en  met  behulp  van  hydraulische  persen 
tot  koeken  verdicht,  waardoor  betere  waarborg  voor  eene  ge- 
lijkmatige dichtheid  wordt  verkregen,  en  de  kleinste  afmeting 
der  korrels,  van  een  bepaalde  kruitsoort,  altijd  gelijk  kan  zijn. 
De  kruitsoort,  die  bij  het  onderzoek  de  beste  uitkomsten  ople- 
verde, wordt  aangeduid  door  de  letter  „A",  bij  het  kruit  van 
Ie  Bouchet  gevolgd  door  een  cijfer,  tot  onderscheiding  van  de 
dikte  der  koek,  bij  dat  van  Sevran-Livry  door  de  initiale  S. 
Deze  kruitsoorten  worden  onderzocht  in  de  kleinste  der  vuur- 
monden  waarvoor  zij  bestemd  zijn,  met  de  gevechtsladiftg  en- 
het  zwaarste  projectiel. 
Zie  voor  verdere  bijzonderheden  de  tabel  C. 
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De  kardoeszakken  voor  de  kanonnen  van  19  cm.  en  daar- 
boven, zijn  van  een  sterke  wollen  stof  (serge)  vervaardigd,  en 
voor  de  kleinere  kalibers  nog  van  perkamentpapier.  De  patroon, 
die    tot   ontsteking  der  geschutlading  wordt  gebruikt,  bestaat 
•uit    een   messingen   huls  met  massieven  bodem  van  2,3  m.m. 
dikte  en  uitstekenden  rand.    In  de  huls  wordt  een  messingen 
slagschoorsteentje  vastgeschroefd,  zoodanig,  dat  de  bodem  van 
het  daarop  geplaatste  slaghoedje  juist  aanlegt  tegen  den  bin- 
nenkant  van   den   bodem    der   huls.    De  ruimte  in  de  huls 
voor   het   schoorsteentje,    wordt   gevuld   met  jachtkruit.    Om 
bederf  te  voorkomen,  is  de  sas  in  het  slaghoedje  en  het  kruit 
in    de  huls  gescheiden  van  het  metaal  van  het  schoorsteentje, 
door  een  schijfje  dun  papier,  en  de  huls  inwendig  gedekt  met 
eene  laag  vernis,  en  gesloten  met  een  schijfje  was.    Door  de 
werking  van  den  slaghamer,  treft  de  slagpen  den  bodem  van 
de   huls,  die  ingedrukt  wordt  tot  tegen  het  slaghoedje,  waar- 
door de  slagsas  ontbrandt.  ,; 

De  spanning  der  buskruitgassen  wordt  gemeten  met  de 
crusher  van  Noble.  Vroeger  werd  deze  op  verschillende  plaat- 
sen in  de  vuurmonden  aangebracht,  waardoor  gegevens  wer- 
den verkregen  omtrent  de  spanning  in  die  pimten.  Uit  die 
proeven  bleek,  dat  de  spanning  een  maximum  bereikt,  onge- 
veer ter  hoogte  van  de  ligplaats  van  den  draaiingsband  van 
het  projectiel,  en  dat  die  overeenkwam  met  de  aanwijzing  van 
een  crusher,  geplaatst  in  de  kulasschroef,  in  de  richting  van 
de  zielas.  Tegenwoordig  wordt  dan  ook,  evenals  bij  onze 
Marine,  alléén  de  maximum  spanning  gemeten,  door  middel 
van  een  drukmeier  in  de  kulassluiting  geplaatst.  Bij  het  be- 
palen der  aanvankelijke  snelheid,  wordt  gebruikt  gemaakt  van 
de  chronograaf  van  Ie  Boulangé. 

Zooals  hiervoor  reeds  is  opgemerkt,  worden  als  pantser 
proj.  gebezigd:  glasharde  kogels  en  stalen  granaten;  eerst- 
genoemden  geven  bij  normaal  treflfen,  tegen  smeedijzeren 
platen,  goede  uitkomsten,  doch  worden  bij  schuin  treffen  veelal 
verbrijzeld;  in  dat  geval  zijn  de  stalen  proj.  te  verkiezen. 
Deze  worden  te  Terre-Noire  vervaardigd ;  de  punt  wordt  zeer 
sterk  gehard,  en  verder  zoo,  dat  de  mate  van  harding  naar 
den  bodem  afneemt.  Bij  de  keuring  van  de  pantserprojectielen 
worden  met  elke  soort  drie  schoten  gedaan,  tegen  smeedijze- 
„De  Zee  1882."  20 


258  Kort  ovef zicht  van  de  artilletie 


ren  platen,  waarvan  de  dikte  nagenoeg  gelijk  is  aan  het  kaliber, 
gesteund  door  80  cm.  hout.  Den  glasharden  kogels  vanCha- 
tillon  en  Commentry,  wosdt  eene  snelheid  medegedeeld,  die 
15  k  25  m.  grooter  is  dan  de  snelheid  voor  geheele  door- 
boring benoodigd.  Bij  normaal  treffen,  moeten  minstens  2 
der  proj.  het  pantser  geheel  doorboren,  zonder  te  breken.  De 
stalen  granaten  moeten  treffen  onder  een  hoek  van  20*^  met 
de  normaal,  met  gelijke  snelheid  als  boven  gezegd  is,  en 
aan  denzelfden  eisch  voldoen.  Voor  de  granaten  van  27 
en  32  cm.,  is  die  hoek  echter  verminderd  tot  iS'*,  en  de 
overmaat  van  snelheid  gewijzigd  tot  20  k  30  M.,  en  25 
k  35  M.  Ten  einde  eene  betere  harding  te  verkrijgen,  is^ 
bij  die  zwaardere  proj.,  een  gat  geboord  in  den  ogiefvor- 
migen  kop,  dat  gesloten  wordt  door  een  ingeschroefden  ge- 
hard stalen  tap,  dien  de  punt  vormt.  De  prijs  der  glashard 
ijzeren  kogels  is  55  fr.,  van  de  stalen  granaten  124  fr.  per 
100  kgr. 

Omtrent  den  weerstand  der  gepantserde  dekken  vinden  wij 
opgegeven,  dat  die  de  projectielen  doen  afstuiten,  indien  zij 
treffen  onder  een  hoek  kleiner  dan  io°j  bij  grootere  invalshoeken 
wordt  reeds  groote  schade  aangericht,  en  voornamelijk  in  het 
dek  dat  het  pantser  draagt.  Hierbij  is  ondersteld,  dat  de  dikte 
der  platen  minstens  gelijk  is  aan  7*  van  de  dikte  van  die 
platen,  die  juist  sterk  genoeg  zijn  om  weerstand  te  bieden  aan 
het  indiingen  van  de  gelijke  proj.,  bij  normaal  treffen.  De 
sterkste  gepantserde  dekken  bestaan  uit  9  cm.  dikke  platen 
oJ>  II  cm.  hout  en  ijzeren  dekplaten  van  11  m.m.  Tegen 
niet-gepantserde  dekken  zal  de  springlading  van  de  stalen 
granaten,  die  onder  een  hoek  van  5^  treffen,  door  den  schok 
ontbranden,  en  groote  schade  worden  aangericht. 

Omtrent  de  affuiten  valt  op  te  merken,  dal  tegenwoordig 
algemeen  schuifaffuiten  op  sleden  worden  gebezigd.  Deze 
laatsten  zijn  te  onderscheiden  in  vaste  en  draaisleden ;  ter- 
wijl van  de  draaisleden  weder  verschillende  soorten  be- 
staan, die  om  een  midden  of  vóór  pivótbout  worden  gebakst, 
een  en  ander  afhankelijk  van  de  inrichting  van  het  schip  en 
de  batterij.  Aan  al  de  affuiten  worden  toestellen  aangetroffen 
om  de  vuurmonden  in  te  halen  en  te  boord  te  zetten,  te  kun- 
nen richten  en  de  snelheid  van  recul  van  vuurmond  en  affuit 
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uit  te  putten.  Bij  de  vuurmonden,  waaruit  proj.  worden  voort- 
^eschoten,  met  eene  groote  aanvankelijke  snelheid,  worden 
hydraulische  rem  toestellen  gebezigd,  die  in  beginsel  overeen- 
komen met  die,  welke  bij  de  affuiten  en  sleden  voor  het  achter- 
laadgeschut  van  onze  Marine  worden  toegepast. 

Bij  de  zware  vuurmonden  worden  twee  remcilinders  enz. 
aangetroffen.  Tot  vulling  van  de  cilinders  wordt  glycerine 
gebezigd.  De  proeven  omtrent  de  wet  van  het  recul,  die  ge- 
nomen zijn  met  de  chronograaf  van  Marcel  Deprez,  hebben 
aangetoond,  dat  de  snelheid  van  het  recul  een  maximum  bereikt 
als  het  'proj.  de  monding  verlaten  heeft;  het  recul  is  dan 
echter  reeds  ingetreden.  Zoo  heeft  b.v.  de  affuit  van  24  cm., 
model  1870,  een  weg  van  30  m.m.  afgelegd,  als  de  bodem 
van  het  pröj.  bij  de  monding  is.  De  snelheid  van  recul  be- 
draagt alsdan  3,5  M.,  terwijl  de  maximum  snelheid  van  4,45 
M.  bereikt  wordt,  op  het  ©ogenblik,  dat  het  proj.  27  M.  heeft 
afgelegd.  Bij  de  nieuwere  affuiten  wordt  geen  licht  toestel  aan- 
getroffen, daar  deze  altijd  op  vaste  rollen  rusten;  de  weerstand 
der  rem  toestellen  is  dientengevolge  vergroot,  daar  rekening 
moet  worden  gehouden  met  de  grootere  mate  van  bewege- 
lijkheid.  ^ 

De  schootstafels  worden  zooveel  mogelijk  praktisch  bepaald. 
Oi)  verschillende  afstanden  worden  schijfbeelden  geschoten, 
vsraarbij  de  elevatiehoeken,  de  derivatie  en  de  gemiddelde  af- 
wijkingen bekend  worden.  Deze  gegevens  worden  voor  den 
invloed  van  den  wind  verbeterd,  en  herleid  tot  de  gemiddelde 
dichtheid  van  de  lucht  (1,208  kgr.)  Voor  tusschenliggende  af- 
standen wordt  graphisch  geïnterpoleerd.  Vooraf  is  de  aan- 
vankelijke snelheid  en  de  verheffingshoek  gemeten.  De  ver- 
betering voor  den  invloed  van  den  wind  zal  altijd  met  groote 
bezwaren  gepaard  gaan.  Wij  behoeven  slechts  te  wijzen  op 
de  omstandigheid,  dat  de  richting  en  de  kracht  gemeten 
wordt  op  eene  kleine  hoogte  boven  het  terrein,  terwijl  voor 
groote  afstanden  het  proj.  zich  reeds  spoedig  eenige  honderde 
meters  verheft.  Alleen  die  uitkomsten  worden  dan  ook  bij 
elkaar  gevoegd,  waarbij  de  snelheid  van  den  wind  10  è.  12 
M.  niet  overtreft.  De  opzethoogte  wordt  op  de  bekende  wijze 
berekend  uit  den  elevatiehoek.  Bij  onze  Marine  wordt  echter 
vooraf  uit  dien  hoek,  de  richthoek  afgeleid,  door  vermeerde- 
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ring  met  het  hoekje,  waaronder  uit  het  doel,  het  toppunt  vat 
het  vizier  in  het  middenpunt  van  de  monding  gezien  wordt, 
natuurlijk  op  die  afstanden,  waar  dat  hoekje  nog  van  invloed 
is.  De  normale  correctie  derivatie  wordt  uit  de  derivatie 
afgeleid.  Naast  de  kolom  van  de  opzethoogten,  die  in  m.iD. 
zijn  opgegeven,  is  een  kolom  die  de  correctien  aangeeft  voor 
een  windsnelheid  van  8  M.,  evenzoo  bij  de  kolom  van  de 
norm.  corr.  derivatie,  en  bovendien  de  verbeteringen  die  daaropi 
moeten  worden  toegepast,  bij  eene  snelheid  van  het  schip  van 
lo  mijl.  Voor  kleinere  snelheden  wordt  de  overeenkomstige 
correctie  geïnterpoleerd.  Ook  is  in  een  kolom  de  verplaatsing 
van  het  gemiddelde  trefpunt  aangegeven,  op  een  vertia^ 
schijf,  voor  i  m.m.  verandering  van  de  opzethoogte.  In  ona 
schootstafels,  voor  de  vuurmonden  waarvan  de  opzetstangen 
zijn  verdeeld  in  ®/oo  deelen  der  richtas,  is  de  verandering  in 
dracht,  voor  i®/oo  verandering  van  opzethoogte  aangegeven; 
de  verplaatsing  van  het  gemiddelde  tre^unt,  op  de  schijC 
wordt  namelijk  gemakkelijk  afgeleid,  en  is  gelijk  aan  zooveel 
meters,  als  het  duizendtal  der  dracht  in  meters  bedraagt. 
Verder  wordt  in  dat*  geval,  de  benoodigde  correctie  opzet 
hoogte,  voor  eene  bekende  verticale  afwijking,  eenvoudig  ge- 
vonden, door  het  bedrag  dier  afwijking  in  meters,  te  deelen 
door  het  duizendtal  der  dracht  in  meters. 

Behalve  den  vluchttijd  en  den  invalshoek,  wordt  ook  de  grootste 
vluchthoogte  bij  de  verschillende  drachten  opgegeven.  ^\ 
Frankrijk  wordt  aangenomen,  dat  het  proj.  zijn  hoogste  punt 
bereikt  op  een  afstand  van  de  monding,  gelijk  aan  0,55  dracht 
hetgeen  vrijwel  overeenkomt  met  de  uitkomsten,  verkr^o» 
met  onze  achterlaadvuurmonden.  De  waarde  van  die  hoogte 
doet  de  kromming  der  baan  kennen,  en  daardoor  den  afstand 
waarop  de  baan  voor  een  bepaalde  hoogte  van  het  doel  gfr 
heel  bestrijkend  is.  Door  middel  van  de  invalshoeken,  kan 
voor  een  gegeven  doel,  de  bestrekene  ruimte  voldoende  nauw- 
keurig worden  berekend.  Verder  is  de  eindsnelheid  gegeven 
voor  afstanden  tot  2000  meter,  het  arbeidsvermogen  derpant- 
serprojectielen,  en  de  dikte  van  het  pantser,  dat  op  die  af- 
standen kan  worden  doorboord,  bij  normaal  treflfen  en  treffen 
onder  een  hoek  van  30°  met  de  normaal.  Bij  de  schootstafels 
worden   nog   trefkanstafels    aangetroffen,    waarin  voor  4  vei* 
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schillende  grootten  van  schepen  en  vaartuigen,  het  aantal 
percentsgewijze  treifers,  op  de  verschillende  afstanden  is  aan- 
gegeven. 

Mei  1882.  L.  HaIiemaker. 


Het  opstel  van  Jhr.  H.  M.  van  der  Wijck 
over  dokken  en  dokstelsels. 


In  de  eerste  aflevering  van  het  drie-en-twintigste  deel  der 
Mededeelingen  betreffende  het  Zeewezen,  uitgegeven  door  de 
zorg  van  het  Departement  van  Marine,  komt  een  opstel  voor 
van  de  hand  van  den  luitenant  ter  zee  der  iste  klasse  Jhr. 
H.  M.  van  der  Wijck,  dat  in  dit  Tijdschrift  niet  onvermeld 
mag  blijven.  « 

Deze  Mededeelingen,  betreffiende  het  Zeewezen,  die  hoofd- 
zakelijk in  het  belang  onzer  Marineofficieren,  worden  uitge- 
geven, zijn  bij  onze  koopvaardijvloot  niet  van  zoodanige 
algemeene  bekendheid,  dat  een  referaat  over  de  daarin  voor- 
komende, ook  voor  de  koopvaardijvloot  gewichtige  opstellen, 
hier  overbodig  zoude  zijn. 

Het  door  ons  bedoelde  opstel  is  getiteld:  „Beschouwingen 
„over  drooge  dokken  en  dokstelsels,  Zijne  Excellentie  den 
„Minister  van  Marine  aangeboden  door  den  luitenant  ter  zee 
„der  iste  klasse  Jhr.  H.  M.  van  der  Wijck." 

De  schrijver  eindigt  het  opstel  met  den  wensch,  dat  het  bij 
zijn  wapenbroeders  een  vriendelijk  onthaal  moge  vinden,  ter- 
wijl hij  daaraan  nog  toevoegt,  dat  hij  zich  voor  de  genomen 
moeite  beloond  acht,  wanneer  zij  den  tijd,  aan  de  lezing  er 
van  gewijd,  welbesteed  beschouwen. 

De  kennismaking  met  deze  beknopte,  doch  zeer  duidelijke 
beschouwingen  gaf  ons  de  overtuiging,  dat  zij  zeker  door  allen, 
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die  in  de  zeevaart  belangstellen,  vriendelijk  zullen  worden  ont- 
vangen, en  wijl  wij  gaarne  erkennen,  dat  de  door  ons  aan  de 
lezing  besteede  tijd,  een  welbesteeden  mag  genoemd  worden, 
willen  wij  trachten  met  de  navolgende  regelen  ook  bij  de  lezers 
van  „de  Zee"  den  lust  op  te  wekken  er  kennis  mede  te  maken. 

Den  schrijver  was  opgedragen,  in  commissie  met  den  heer 
J.  J.  E.  van  Bergen,  O.-I.  ingenieur,  in  verschillende  landen 
dokinrichtingen  te  bezoeken,  ten  einde  te  adviseeren  in  de 
keuze  van  eene  dergelijke  inrichting  voor  de  nieuwe  haven  te 
Tandjong  Priok.  Hij  was  daardoor  in  de  gelegenheid  een  aan- 
tal gegevens  te  verzamelen  met  betrekking  tot  dokinrichtingen, 
waarvan  de  kennisneming  voor  zeeofficieren,  en  wij  voegen  er 
bij  ook  voor  de  officieren  onzer  koopvaardijvloot,  belangrijk  is. 

Ten  einde  aan  het  doel  dat  hij  beoogt,  n.1.  de  opgedane 
ervaring  zijnen  wapenbroeders  bekend  te  maken,  te  beant- 
woorden, heeft  hij  zich  uitsluitend  op  practisch  terrein  bewogen, 
en  met  uitzondering  van  het  nog  niet  in  zijn  geheel  toegepaste 
stelsel  der  Depositingdocks  van  Clark  en  Standfield,  zich  slechts 
bepaald  tot  de  bestaande  dokinrichtingen. 

De  hoofdrubrieken,  enkelvoudige  en  samengestelde  dokken, 
worden  achtereenvolgens  behandeld. 

In  slechts  acht  bladzijden  worden  ons  de  variëteiten  op  het 
gebied  van  enkelvoudige  drijvende  dokken  voldoende  duidelijk 
omschreven.  De  vaste  dokken  worden  hierbij  niet  behandeld, 
omdat  zij  in  zooverre  voor  den  zeeman  van  minder  belang 
zijn,  dat  zij  voor  het  daarin  geplaatste  schip  geen  gevaar  op- 
leveren. De  schrijver  gaat  daarbij,  zooals  ook  op  bladz.  28 
blijkt,  natuurlijk  van  de  vooronderstelling  uit,  dat  het  fitten 
altijd  behoorlijk  wordt  verricht.  Te  oordeelen  naar  hetgeen 
wij  dienaangaande  omtrent  het  buitenland  wel  eens  van  gezag- 
voerders vernamen,  schijnt  ons  streng  toezicht  van  hunnent- 
wege hierop,  vooral  wanneer  men  in  een  vast  dok  moet,  niet 
overbodig.  De  gemaakte  fouten  komen  dan  toch  geheel  ten 
nadeele  van  het  te  dokken  schip. 

Ook  de  zoogenaamde  „doosdokken,"  die  thans  als  verouderd 
mogen  worden  beschouwd,  zijn  niet  omschreven. 

Wij  vinden  er  een  en  ander  over  de  balansdokken,  waar- 
van ons  de  afmetingen  en  de  totale  onkosten  worden  mede- 
gedeeld —  eene  nadere  omschrijving  werd  niet  gegeven,  omdat 
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de  belangstellende  lezer,  wanneer  hij  in  den  Haag  komt,  de 
modellen  er  van  op  de  Modelkamer  van  het  Dep.  v.  Marine 
kan  zien.  Echter  kan  hij,  die  geen  uitzicht  heeft  spoedig  de 
residentie  te  bezoeken,  uit  het  viertal  fraai  uitgevoerde  platen, 
de  geheele  inrichting  leeren  kennen. 

De  gewijzigde  balansdókken,  n.1.  dat  te  St.  Thomas,  de 
sectiedokken  te  Kiel  en  van  von  I-.indern  te  Amsterdam,  het 
ponton-dok,  onder  den  naam  van  Koninginnedok  ter  laatst- 
genoemder  plaatse,  het  dok  te  Bermuda  en  het  pijpdok  bij  de 
havenwerken  te  Tandjong  Priok  zijn  achtereenvolgens  behan- 
deld. Eene  uitvoerige  teekening  van  het  Koninginnedok  en 
eene  schetsteekening  van  het  dok  te  Bermuda  verduidelijken 
de  beschrijving. 

Als  variëteit  op  het  balans-systeem,  schijnt  ons,  oppervlakkig 
beoordeeld,  het  dok  te  Bermuda  zeer  merkwaardig. 

Daarna  worden  11  Va  blz.  gewijd  aan  de  samengestelde 
dokken,  waaronder  men  te  verstaan  heeft  dokinrichtingen, 
waarbij  het  vaartuig,  na  uit  het  water  te  zijn  gelicht,  op  de 
eene  of  andere  wijze  gedeponeerd  wordt,  zoodat  het  werktuig, 
dat  tot  lichten  diende,  weder  voor  een  ander  schip  vrij  komt. 

In  de  eerste  plaats  komt  in  behandeling  de  zoogenaamde 
„Hydraulic'lift"  van  E.  Clark  in  de  Victoriadocks  te  London, 
alsmede  te  Malta  en  te  Bombay.  Eene  duidelijke  teekening 
vult  de  beschrijving  aan.  De  wijze  waarop  het  platform  hori- 
zontaal wordt  gehouden,  doet  ons  denken  aan  het  nivelleeren 
van  een  astronomisch  of  magnetisch  instrument. 

Daarna  worden  de  twee  systema  van  Depositingdocks  bespro- 
ken, van  welker  toepassing  het  eerste  met  wat  men  zou  kun- 
nen noemen  langscheepsche  verplaatsing  van  het  schip,  voor- 
komt te  Pola  en  te  Carthagena.  Het  is  eene  combinatie  van 
dok  en  sleephelling. 

Het  tweede  systeem  met  dwarsscheepsche  verplaatsing  van 
het  schip,  is  in  zij^  geheel  nog  niet  toegepast,  doch  zal  blijkens 
een  noot  op  blz.  17  in  werking  komen  te  Barrow-in-Furnefs. 
De  ontwerpers  er  van  zijn  de  heeren  Clark  en  Standfield. 
Ten  einde  hare  Popofïka's  te  kunnen  dokken,  heeft  de  Rus- 
sische regeering  zich  het  lichttoestel  aangeschaft. 

Het  hoofddenkbeeld  is  het  volgende:  het  dok,  waarvan  de 
bodem  bestaat  uit  eene  rij  pontons,  die  op  ouderlingen  afstand 
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van  b.v.  circa  1,5  M.  loodrecht  op  de  lengteas  zijn  geplaatst, 
heeft  slechts  éene  opstaande  zijde,  terwijl  de  stabiliteit  wordt 
verzekerd  door  een  drijver  aan  de  buitenzijde  van  het  dok. 
Wanneer  dok  en  schip  gelicht  zijn,  wordt  dit  laatste  boven  een 
stdger  gebracht,  hebeen  mogelijk  is  omdat  deze  zoo  is  inge- 
richt, dat  de  open  ruimten  tusschen  de  pontons  worden  inge- 
nomen door  den  steiger,  terwijl  de  pontons  weder  plaats 
vinden  binnen  daartoe  in  den  steiger  overgelaten  open  vak- 
ken. Is  het  schip  boven  de  stapelblokken,  dan  laat  men  het  dok 
zakken  totdat  het  vrij  komt,  en  haalt  het  weder  van  den  stei- 
ger af.  Een  aantal  teekeningen  maakt  de  zaak  recht  duidelijk. 

Eiendelijk  geeft  de  schrijver  eenige  technische  en  oecono- 
mische  beschouwingen.  Uit  een  technisch  oogpunt  valt  tegen 
de  Hydraulic-lift  weinig  gewichtigs  in  te  brengen,  bij  deskun- 
digen is  het  oordeel  over  het  al  dan  niet  gevaarlijke  van  de 
groote  buigzaamheid  der  pontons,  die  zeer  licht  geconstru- 
eerd kunnen  zijn,  omdat  zij  nimmer  aan  eene  aanmerkelijke 
waterdrukking  zijn  blootgesteld,  uiteenloopend.  Uit  een  oecono- 
misch  oogpunt  schijnen  zij  wegens  de  hooge  kosten  van  aanleg 
en  onderhoud  niet  te  kunnen  worden  aanbevolen. 

Technisch  bezwaar  tegen  de  depositingstelsels  schijnt  slechts 
in  zooverre  te  bestaan,  dat  de  dokken  van  Clark  en  Standfield 
in  volkomen  kalm  water  moeten  werken.  De  schrijver  heeft 
geen  gegevens  om  ze  oeconomisch  te  beoordeelen. 

Bij  eene  vergelijking  tusschen  vaste  en  drijvende  dokken 
schijnt  ons  de  evenaar  te  hellen,  ten  gunste  van  vaste  dok- 
ken. De  schrijver  stelt  den  levensduur  van  drijvende  dokken 
op  hoogstens  30  jaar.  Ten  gunste  van  deze  laatsten  pleit  vooral 
dat  het  kolenverbruik,  om  een  schip  droog  te  zetten,  geringer 
is  dan  bij  vaste  dokken,  en  dat  de  arbeid  minder  is  bij  een 
klein  dan  bij  een  groot  schip,  hetgeen  bij  een  vast  dok  juist 
het  omgekeerde  *t  geval  is. 

Vervolgens  geeft  de  schrijver  finantieele  beschouwingen  over 
een  eventueel  op  te  richten  vast  of  drijvend  dok  te  Tand- 
jong  Priok. 

Een  vast  dok  ter  lengte  van  130  M.,  ter  wijdte  van  17M. 
en  geschikt  om  schepen  van  7  M.  diepgang  te  dokken,  zoude 
volgens  hem  jaarlijks  /  85.640  moeten  opbrengen  om  zijne 
kosten  goed  te  maken. 
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Een  drijvend  dok  van  120  M.  lengte,  17  M.  wijdte  en  waar- 
mede schepen  van  6,5  M.  diepte  en  5500  ton  waterverplaat- 
sing moeten  gelicht  worden,  zou  pas  met  eene  jaarlijksche 
opbrengst  van  /  158,000  zijne  kosten  goed  maken. 

Ten  slotte  geeft  schrijver  als  zijn  oordeel  dat,  is  men  wegens 
gesteldheid  van  den  bodem  verplicht  een  drijvend  dok  te  nemen,, 
balansdokken  de  voorkeur  verdienen  boven  sectiedokken. 

Eene  bijlage  bevat  de  voornaamsteafmetingen  van  127  vaste 
dokken,  alsmede  de  hoofdafmetingen,  de  capaciteit,  den  ouder-^ 
dom  en  de  kosten  van  aanmaak  van  19  drijvende  dokken. 

Wij  besluiten  ons  korte  overzicht  met  het  uiten  van  den 
wensch,  dat  het  besproken  opstel  ook  buiten  de  oorlogsmarine 
een  goed  onthaal  moge  vinden.  •) 


Het  Internationaal  onderzoek  naar  de  physi- 
sche  gesteldheid  der  Poolstreken. 


De  verschijnmg  der  Juli-aflevering  van  dit  tijdschrift  valt 
ongeveer  samen  met  het  vertrek  der  wakkere  landgenooten, 
die  gedurende  een  jaar  zich  zullen  wijden  aan  het  wetenschap- 
pelijk onderzoek  in  de  Poolstreken. 

Wij  twijfelen  er  niet  aan  of  de  lezers  van  de  Zee  zullen  de 
mededeeling  van  het  programma  der  werkzaamheden,  aan  deze 
mannen  opgedragen,  niet  overbodig  achten.  Wijl  de  Meteoro- 
logische en  Magnetische  waarnemingen  bij  het  voorgenomen 
onderzoek  hootdzaak  zijn,  komt  het  ons  niet  ondienstig  voor, 
dat  onze  zeevarenden  er  kennis  van  nemen.  Velen  hunner 
toch,  die  zich  reeds  zoo  herhaaldelijk  jegens  de  Meteorologie- 
verdienstelijk   maakten,   zullen   wellicht    zich    gedrongen  ge- 


*)  De   uitgevers   van   genoemde    „Mededeelingen**  zijn   de  Gebroeders 
van  Geef  te  *s  Hage. 
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voelen  om  gedurende  het  tijdvak  der  Internationale  waar- 
nemingen hun  ijver  te  verdubbelen  en  die  hunner  onder- 
hoorigen  aan  te  wakkeren.  Zij  zullen  daarmede  eene  door 
het  Meteorologisch  Instituut  ongetwijfeld  hoogelijk  gewaar- 
deerde medewerking  tot  het  welslagen  van  het  waarlijk  groot- 
5che  plan  verleenen. 

Wij  ontleenen  het  volgende,  dat  een  overzicht  bevat  van 
hetgeen  aan  de  vaststelling  van  het  programma  voorafging, 
alsmede  het  programma  zelf,  aan  het  „Bulletin  de  la  Conimis- 
sion  Polaire  Internationale",  waarvan  twee  afleveringen  zijn 
verschenen  en  dat  op  onbepaalde  tijden  zal  worden  voortge- 
zet totdat  het  geheele  plan  zal  volvoerd  zijn. 

Daar  wij  de  zaak  hier  thans  van  het  wetenschappelijke 
standpunt  uit  willen  voorstellen,  hebben  wij  ons  onthouden 
van  alle  mededeelingen,  die  betrekking  hebben  op  de  organi- 
satie en  huishouding.  Wij  twijfelen  er  niet  aan  of  het  publiek 
is  en  wordt  dienaangaande  voldoende  door  anderen,  die  daar- 
van beter  op  de  hoogte  zijn,  ingelicht. 


De  Luitenant  ter  zee  der  Oostenrijksche  Marine,  Carl  Weyp- 
recht.  die  zich  een  naam  heeft  gemaakt  door  de  Oostenrijksch- 
Hongaarsche  expeditie,  die  in  't  najaar  van  1874  met  verlies 
van  het  schip  huiswaarts  keerde,  hield  in  de  48e  vergadering 
van  Duitsche  natuuronderzoekers  en  geneesheeren  te  Gratz 
•eene  voordracht,  waarin  door  hem  de  gronden,  waarop  een 
arctisch  onderzoek  behoort  te  berusten,  werden  uiteengezet. 

Weyprecht  toonde  daarbij  aan,  dat  de  poolstreken  een  der 
meest  uitgebreide  onderzoekingsvelden  aanbieden  voor  alle  tak- 
ken der  natuurwetenschap,  en  bepaaldelijk  voor  de  physische 
kennis  der  aarde;  hij  deed  daarbij  tevens  uitkomen,  dat  het 
resultaat  der  talrijke  en  kostbare  expeditien  naar  die  streken 
tot  nog  toe  betrekkelijk  onbeduidend  is  geweest,  zoodat  men 
haast  zou  kunnen  zeggen,  dat  zij  eenvoudig  gediend  hebben  om 
•duidelijker  te  doen  uitkomen,  hoe  belangrijk  een  wetenschap- 
pelijk en  volledig  onderzoek  dezer  streken  voor  de  natuur- 
wetenschap in  haar  geheel  zoude  zijn.  Waarom  hadden  de 
expeditien  een  zoo  gering  wetenschappelijk  resultaat,  zij  beant- 
woorden toch  in  geen  enkel  opzicht  aan  de  onkosten  en  den 
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arbeid  er  voor  gegeven?  Weyprecht  vindt  de  reden  vooreerst 
in  de  omstandigheid,  dat  bij  deze  reizen  de  geographische 
ontdekking  hoofddoel  en  wetenschappelijk  onderzoek  bijzaak 
was;  hij  voegt  daarbij  het  op  zich  zelf  staande  van  deze  reizen, 
«n  ten  gevolge  daarvan  van  de  gedurende  hun  verloop  verrichtte 
wetenschappelijke  waarnemingen,  waardoor  aan  deze  eene  bij- 
zonder noodzakelijke  voorwaarde  ontbreekt,  n.1.  vergeleken  te 
kunnen  worden  met  gelijktijdige  waarnemingen  op  een  aantal 
andere  plaatsen. 

Daarom  stelde  Weyprecht  voor,  eene  wijziging  te  brengen 
in  het  doel  waarnaar  tot  nog  toe  bij  het  poolonderzoek  ge- 
streefd werd,  en  dit  als  hoofdzaak  op  te  leggen,  niet  de  geo- 
grafische ontdekkingen  en  meer  bijzonder  nog  het  bereiken 
van  de  Pool,  doch  de  wetenschappelijke  waarnemingen  en  voor- 
namelijk die  welke  betrekking  hebben  op  de  Physica;  hij  deed 
het  voorstel,  in  plaats  van  geïsoleerde  reizen  in  de  poolstreken, 
expeditien  te  organiseeren  volgens  een  gemeenschappelijk  plan, 
«n  gedurende  een  geruim  tijdsverloop  op  een  groot  aantal 
plaatsen  in  deze  streken,  gelijktijdig  physische  waarnemingen 
te  verrichten. 

Weyprecht  zegt  zelf  aan  het  slot  zijner  voordracht,  dat  veel 
onderzoekers,  {waaronder  onze  .Hooqleeraar  Buijs  Ballot 
eene  eerste  plaats  inneemt)  vóór  hem  dit  denkbeeld  heb- 
ben gekoesterd,  en  er  bij  gelegenheid  melding  van  gemaakt; 
niettemin  komt  hem  de  eer  toe  het  eerst  het  denkbeeld  juist 
te  hebben  gedefinieerd  en  de  instemming  gewekt  te  hebben 
voor  plannen,  volgens  welke  het  onderzoek  der  poolstreken 
meer  vruchtdragend  dan  tot  nog  toe  zoude  zijn. 

Maar  eene  nog  grootere  verdienste  komt  hem  toe  door  zijn 
onvermoeid  streven,  deze  plannen  de  verwezenlijking  te  heb- 
ben doen  naderen. 

Het  zoude  ons  te  ver  voeren,  wanneer  wij  hier  in  herinne- 
ring wilden  brengen  al  de  door  Weyprecht,  in  vereeniging  met 
zijn  vriend  graaf  Hans  Wilczek,  gedane  stappen,  om  zijn  denk- 
beeld overal  ingang  te  doen  vinden  en  de  medewerking  te 
verkrijgen  van  vreemde  landen  voor  poolexpedities  in  zijn 
geest;  de  deelname  van  Oostenrijk  was  reeds  gewaarborgd 
door  de  mildheid  van  graaf  Wilczek,  die  beloofde  op 
zijne  kosten,  en  gezamenlijk  met  Weyprecht,  eene  expeditie  voor 
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een  jaar,  met  bestemming  naar  Nova-Zembla,  te  zullen  uit- 
rusten. Deze  pogingen  leidden  tot  een  „Programme  des  tra- 
vaux  d'une  expédition  polaire  internationale*',  opgesteld  door 
deze  twee  onderzoekers  gedurende  het  voorjaar  van  1877 
om  het  over  te  l^gen  bij  het  Internationaal  Meteorologisch 
Congres,  dat  in  September  van  datzelfde  jaar  te  Rome 
moest  worden  gehouden,  doch  werd  uitgesteld  tot  1879  we- 
gens den  oorlog. 

Dit  congres  erkende  het  groote  gewicht  van  het  door  Weyp- 
recht  gedane  voorstel  en  beval  de  uitvoering  er  van  aan  alle 
Regeeringen  aan;  in  aanmerking  nemende,  dat  de  leden  van 
het  congres  ten  dezen  opzichte  geene  voldoende  instructie  be- 
zaten, meende  het  zich  niet  te  kunnen  begeven  in  eene  meer 
gedetailleerde  bespreking,  noch  eenige  beslissing  te  kunnen  ne- 
men.  Het  droeg  op,  aan  het  uit  haar  midden  gekozen  perma- 
nent comité,  tegen  i  October  van  hetzelfde  jaar  eene  speciale 
conferentie  tot  dit  doel  bijeen  te  roepen. 

Aan  deze  conferentie  namen  de  afgevaardigden  van  8  Staten 
deel,  te  weten :  Duitschland,  Oostenrijk,  Denemarken,  Frank- 
rijk, Nederland,  Noorwegen,  Rusland  en  Zweden. 

Nadat  een  gedetailleerd  programma  van  de  geheele  onder- 
neming was  opgemaakt,  werd  als  voorwaarde  voor  de  uitvoer- 
baarheid gesteld,  dat  ten  minste  acht  plaatsen  van  het  arctische 
gebied  moeten  worden  bezet,  en  wees  men  als  waamemings- 
tijdperk  aan  het  tijdsverloop  van  de  Herfst  van  1881  tot  dien 
van  1882  voor  de  waarnemingen,  die  gedaan  moeten  worden 
tegelijkertijd  op  al  die  stations  gedurende  een  jaar.  Ten 
einde  tegenover  de  verschillende  Staten  te  kunnen  optreden 
en  het  openen  der  onderhandelingen  te  kunnen  bevorderen, 
verklaarde  de  z.g.  Pool-conferentie  zich  permanent  als  Inter- 
nationale Pool-Commissie  en  kende  zich  het  recht  toe  nieuwe 
leden  zich  toe  te  voegen.  Zij  koos  Dr.  Neumayer  tot  haar 
president. 

Van  de  besluiten  der  conferentie  werd  een  afschrift  gezon- 
den aan  de  voornaamste  mannen  der  wetenschap  in  alle  lan- 
den, en  de  president  hield  de  leden,  door  middelvan  circuai- 
^'^e     op  de   hoogte   van  de  vorderingen  die  de  zaak  maaktv 
1  7den  Augustus  1880  werd  te  Bern  eene  tweede  confe- 
gehouden  door  afgevaardigden  van  dezelfde  Staten   als-l 
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•die  welke  zich  te  Hamburg  lieten  vertegenwoordigen,  terwijl 
daaraan  bovendien  een  afgevaardigde  uit  Italië  deelnam. 

De  afgevaardigden  uit  Oostenrijk,  Rusland,  Noorwegen  en 
Denemarken  verklaarden  hier,  dat  uit  deze  Staten  stations  zou- 
den worden  opgericht.  Ten  einde  alsnog  andere  Staten  gele- 
genheid te  geven  om  mede  te  doen,  en  daardoor  aan  de  te 
Hamburg  gestelde  voorwaarde,  dat  minstens  8  stations  moeten 
wrorden  opgericht,  te  voldoen,  besloot  men,  dat  de  aanvang 
<ier  gelijktijdige  waarnemingen  een  jaar  zoude  worden  uitge- 
steld. Tevens  werd  te  Bern.  de  Heer  Neumayer  door  den  Heer 
Wild  uit  Petersburg  als  voorzitter  vervangen. 

Den  I  Mei  1881  kon  de  president  aan  de  leden  der  com- 
missie mededeelen,  dat  de  uitvoering  der  onderneming  was 
verzekerd,  wijl  acht  stations  zouden  worden  bezet,  n.1. :  twee 
van  Rusland  uit,  twee  van  de  Vereenigde  Staten  vanNoord- 
Amerika  uit,  een  respectievelijk  van  Denemarken,  Noorwegen, 
Oostenrijk  en  Zweden  uit. 

Den  I  Augs.  1881  kwamen  weder  de  leden  te  samen  te 
Petersburg  en  stelden  daar  het  tijdstip  van  den  aanvang  en 
van  het  einde  der  waarnemingen  vast,  terwijl  tevens,  voor  zoo- 
verre dit  voor  de  vergelijking  der  waarnemingen  noodig  scheen, 
een  vast  programma  werd  ontworpen,  dat  zooveel  mogelijk  in 
overeenstemming  is  met  hetgeen  reeds  te  Hamburg  was  over- 
vcengekomen. 

De  conferentie  eindigde  hare  werkzaamheid  te  Petersburg 
met  het  nemen  van  het  volgende  besluit;  „Door  bemiddeling 
van  den  president  en  de  leden,  zal  de  conferentie  pogingen  in 
^t  werk  stellen,  die  er  toe  leiden  moeten,  dat  gedurende  den 
waarnemingstijd  der  expeditiên,  de  meteorologische  en  magne- 
tische observatoria  in  de  andere  luchtstreken,  alsook  de  oor- 
logS'  en  handelsmarine  der  verschillende  natiën  meer  volledige 
waarnemingen  verrichten^  en  vooral  gedurende  de  z.g.  termin- 
'dagen  deelnemen  aan  de  magnetische  waarnemingen;  verder 
zal  de  conferentie  trachten  gedaan  te  krijgen,  dat  op  de 
./?r;w/«-dagen  en  bij  magnetische  storingen  de  electrische  stroo- 
men in  de  telegraafdraden  overal  worden  onderworpen  aan 
^en  meer  bijzonder  en  zorgvuldig  onderzoek. 

De  internationale  Poolcommissie,  die  besloot  permanent  te 
Llijven  tot  na  afloop  der  expeditiên,  is  samengesteld  als  volgt: 
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Dr.  WILD,  te  St.  Petersburg,  Voorzitter. 

Kapitein  HOFFMEYER,  te  Kopenhagen,  Secretaris. 

Dr.  BUIJS  BALLOT,  te  Utrecht. 

Ridder  CORA,  te  Turin. 

Generaal  HAZEN,  te  Washington. 

Professor  LENZ,  te  St.  Petersburg. 

„        MASCART,  te  Parijs. 

„        MOHN,  te  Christiania. 
Dr.  NEUMAYER,  te  Hamburg. 
Baron  VON  SCHLEINITZ,  te  Berlin. 
Dr.  WYKANDER,  te  Gothenburg. 
Graaf  WILCZEK,  te  Weenen. 
ROBERT  H.  SCOTT,  te  Londen. 

Wij  hebben  hier  gelegenheid  te  herinneren  aan  het  betreu- 
renswaardige verlies,  dat  de  commissie  leed  door  den  dood 
van  den  stichter  en  bevorderaar  der  geheele  onderneming, 
Carl  Weyprecht 

De  volgende  stations  worden  bezet: 

Plaats:  Bezet  door:  Aanvoerder: 

Vereenigde  Staten  v. 
Point  Barrow  ie  luit.  P.  H.  R AY 

Noord-Amerika 
Great  Slave  Lake       Engeland  en  Canada  ? 

Vereenigde  Staten  v. 
Lady  Franklin  Bay  ie  luit.  A.  W.  GREELEY 

Noord-Amerika 
Godthaab  Denemarken       Adjunct  A.  PAULSEN. 

Pendulum-eiland  Duitschland  ? 

Jan-Mayen  Oostenrijk  Luit.  t/Z.  v.  WOHLGE- 

MirrH. 
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Plaats:  Bezet  door:  Aanvoerder: 

Spitzbergen  Zweden  Candidaat  N.  G.  EKHOLM, 

Bossekop  Noorwegen         Assistent  A.  STEEN. 

Sodankyla  Finnland  ? 

Nova-Zembla  (Moller  Bay)  Rusland       Luit.  t/Z.  ANDREJEVV. 
Dickson-Haven  Holland     Dr.  MAURITS  SNELLEN. 

Lena-monding  Rusland  Luit.  t/Z.  JURGENS. 

en  in  het  Zuider  hatfrond: 

Kaap  Hoorn  Frankrijk  ? 

Zuid-Georgie  Duitschland  ? 

Wij  laten  hier  nu  volgen  het  Programma  van  Waarnemin- 
gen, zooals  het  door  de  Commissie  is  vastgesteld. 

Programma  van  het  Internationaal  Poolonderzoek. 

Het  doel  der  door  Weyprecht  ontworpen  internationale 
simultane  poolexpeditien  is,  een  onderzoek  in  te  stellen  naar 
de  geheele  physische  gesteldheid,  en  meer  bijzonder  naar  de 
meteorologische  en  magnetische  verschijnselen  in  de  Poolstre- 
ken en  in  de  onmiddellijk  daaraan  grenzende  luchtstreken. 

Ten  einde  een  goeden  waarborg  voor  de  juistheid  te  hebben, 
moeten  de  waarnemingen  gedaan  worden  op  vaste  stations; 
zij  moeten  worden  verricht  ten  minste  op  alle  uren  en  een 
geheel  jaar  omvatten,  om  de  dagelijksche  en  jaarlijksche  pe- 
riode der  verschijnselen  te  kunnen  overzien;  zij  zullen  gedaan 
moeten  worden  volgens  een  zelfde  plan,  opdat  ze  kunnen 
worden  vergeleken;  bovendien  zullen  zij  simultaan  moeten 
zijn,  dat  wil  zeggen:  zij  moeten  worden  gedaan  in  eenzelfde 

jaar  en  voor  een  gedeelte  op  hetzelfde  oogenblik,  ten  einde 
men    het    optreden    en    voortplanten   der   storingen   kunne 

nagaan;  eindelijk  zullen  de  stations  opgericht  moeten 
ivorden  op  een  zoo  groot  mogelijk  aantal  plaatsen  en  zoo- 
veel mogelijk  gelijkmatig  verspreid,  ten  einde  inen  in  staat 
z\}  de  verdeeling  der  storingen  te  beoordeelen  en  hun  invloed 
op  de  gemiddelde  resultaten  te  elimineeren. 
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De  waamemingen  der  meteorologische  en  magnetische  ver- 
schijnselen moeten  in  de  eerste  plaats  georganiseerd  worden; 
want  het  is  juist  in  de  poolstreken  dat  men  de  oplossing 
moet  zoeken  van  een  aantal  vragen  deze  verschijnselen  be- 
treffende. Dat  men  de  waamemingen  heeft  verdeeld  in  de- 
zulken die  verplichtend  gesteld  en  anderen  die  facultatief 
gelaten  worden,  is  slechts  gedaan  om  eene  onvermijdelijke 
verspilling,  bij  beperkte  middelen,  van  de  krachten  der  expe- 
ditie te  voorkomen,  hetgeen  ten  koste  zoude  komen  van  het 
welslagen  der  geheele  onderneming. 

Onder  de  rubriek  „Verplichtend  gestelde  waarnemingen" 
komen  dus  die  voor,  welke  moeten  beschouwd  worden  als 
het  minimum  der  door  de  expeditien  te  leveren  waarnemin- 
gen, want  bij  gebrek  van  een  derzulken,  zoude  het  geheel 
der  waamemingen  zoodanig  zijn  geschonden,  dat  daardoor 
Jiet  afleiden  van  algemeene  resultaten  gevaar  loopt, 

I.    Verplichtend  gestelde  waarnemingen. 

a.  Aanvang  en  einde. 

§  I.  De  Internationale  Poolstations  moeten  de  waarae- 
-mingen  aanvangen  zoo  spoedig  mogelijk  na  den  len  Augus- 
:tus  1882  en  niet  eindigen  dan  zoo  laat  mogelijk  tegen  den 
len  September  1883. 

b.  Waarnemingsuren, 

§  2.  Voor  de  magnetische  en  meteorologische  uurwaame- 
imingen  kan  men  den  tijd  kiezen  dien  men  wenscht;  alleen 
de  magnetische  waamemingen  op  de  termin-dagen  moeten 
gedaan  worden  volgens  den  Burgerlijken  Middelbaren  tijd 
van  Göttingen. 

De  termin-dagen  zijn  den  ren  en  is^n  van  iedere  maand, 
:behalve  in  Januari,  wanneer  de  2e  in  plaats  van  de  ie  wordt 
genomen.  *) 


*)  Men  noemt  termin-dagen  de  dagen  waarop  op  alle  stations  en  in  alle 
observatoria  van  onze  aarde  volkomen  gelijktijdig  waarnemingen  zullen 
^worden  verricht. 
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c.     Volgorde  der  waarnemingen, 

§  3.  ledere  expeditie  kan  naar  goedvinden  de  volgorde 
der  waarnemingen  regelen. 

d.  Meteorologische  Waarnemingen, 

§  4.  Temperatuur  der  lucht.  De  kwikthermometers  moeten 
worden  afgelezen  tot  op  o®,i.  centigr.  nauwkeurig,  de  alco- 
holthermometers ten  minste  tot  op  1/2**-  — 

§  5.  De  thermometers  moeten  geverificeerd  zijn  bij  eene 
centrale  inrichting  voor  Meteorologie,  en  bovendien  moeten 
de  alcoholthermometers  met  de  kwikthermometers  op  de 
waarnemingsstations  vergeleken  worden  bij  de  laagst  moge- 
lijke temperaturen.  Van  tijd  tot  tijd  moet  het  vriespunt  der 
gebruikt  wordende  thermometers  worden  nagegaan. 

§  6.  De  thermometers  moeten  minstens  1,5  è.  2.0  M.  boven 
den  grond  geplaatst  worden  binnen  beschuttingen  die  voor 
de  luchtcirculatie  niet  hinderlijk  zijn  en  toch  de  thermometers 
beschermen  tegen  de  directe  werking  van  de  zon  en  de 
terugkaatsing  van  den  bodem. 

§  7.  De  minimum  thermometer,  die  dient  ter  bepaling  van 
de  temperatuur  der  lucht,  moet  geplaatst  worden  onder  de- 
zelfde omstandigheden  als  de  andere  thermometers. 

§  8.  De  temperatuur  van  het  zeewater  aan  de  oppervlakte 
en  op  diepten  van  10  tot  10  M.  moeten  worden  waarge- 
nomen daar  waar  het  mogelijk  is.  Als  type-instrumenten  voor 
dit  doel  noemt  men  de  thermometers  van  Ekmann,  Negretti 
en  Zambra  en  van  Miller-Casella  etc. 

§  9.  Luchtdrukking,  Op  ieder  station  moet  minstens  éen 
standaard  kwikbarometer  zijn,  en  een  goede  kwikbarometer 
voor  gewone  waarneming,  onaf hankelijk  van  de  reserve-baro- 
meters en  de  aneroïden. 

§  10.  De  barometers  moeten  geverifieerd  zijn  bij  eene  cen- 
trale inrichting  voor  Meteorologie,  en  de  gewone  waarnemings- 
barometer moet  minstens  eenmaal  in  de  week  met  den 
standaard  worden  vergeleken. 

§  II.  Vochtigheid  van  de  lucht.  De  psychrometer  en  de 
haar-hygrometer   kunnen  gebruikt  worden,  doch  moeten,  zoo 

,,De  Zee  1882."  21 
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dikwijls  dit  maar  doenlijk  is,  worden  gecontroleerd  door  mid- 
del van  juistheidsinstrumenten,  wanneer  de  temperatuur  laag  is. 

§  12.  Wind,  Het  molentje  en  de  anemometer  van  Robinson 
moeten  zoodanig  vervaardigd  worden,  dat  zij  binnen  het  obser- 
vatorium kunnen  worden  afgelezen.  De  windrichting  moet 
worden  opgegeven  volgens  het  ware  Noorden  naar  de  i6  streken 
van  het  kompas.  In  ieder  geval  moet  de  windkracht  gemeten 
worden  met  den  anemometer  van  Robinson  en  tevens  geschat 
volgens  de  schaal  van  Beaufort;  voor  het  geval  de  anemo- 
meter van  Robinson  defect  mocht  zijn,  wordt  als  reserve  in- 
strument de  anemometer  van  Hagemann  aanbevolen,  wegens 
de  eenvoudigheid  in  de  opstelling  en  soliditeit. 

§  13  Wolken,  Men  moet  den  vorm  der  wolken,  de  hoeveel- 
heid en  de  richting  waarin  zij  zich  bewegen  op  verschillende 
hoogten,  opgeven  volgens  de  16  bovengenoemde  windstreken. 

§  14  Neerslag,  Men  moet  het  verschijnen  en  den  duur 
van  regen,  sneeuw  en  hagel,  als  ook  de  hoeveelheid  die  er 
valt,  (in  hoogte)  zoo  mogelijk  opgeven. 

§  15  Weder,  Onweder,  mist,  ijzel,  optische  verschijnselen 
enz.  moeten  worden  opgeteekend. 

e.    l^ aarnemingen  van  het  Aardmagnetisme. 

§  16.  De  declinatie  en  inclinatie  moeten  worden  waarge- 
nomen tot  op  I  minuut  nauwkeurig  en  de  horizontale  inten- 
siteit tot  op  ó,ooi  harer  waarde. 

§  17.  Behalve  de  absolute  waarnemingen  in  het  Observa- 
torium, moeten  ook  in  den  omtrek  hiervan  een  reeks  bepalin- 
gen gedaan  worden,  om  de  mogelijke  aanwezigheid  van  plaatse- 
lijke invloeden  te  constateeren. 

§  18,  De  absolute  waarnemingen  moeten  worden  verricht  in 
het  nauwste  verband  en  gelijktijdig  met  de  aflezingen  der 
variatie-instrumenten,  opdat  de  opgaven  van  deze  laatsten 
tot  de  absolute  waarde  kunnen  worden  teruggebracht,  en 
het  absolute  nul-punt  der  schalen    kunne  worden  bepaald.  *) 


*)  Men  gebruikt  in  een  magnetisch  Observatorium  instrumenten  ter 
bepaling  van  de  absolute  waarde  van  Declinatie,  Inclinatie  en  Horizon- 
tale   Intensiteit,   alsmede  z.  g.  variatie-instrumenten,  die  niet  de  absolute 
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De  bepalingen  moeten  genoegzaam  herhaald  worden,  opdat  er 
eene  goede  controle  besta  op  plotselinge  veranderingen  van  wel- 
ken aard  ook  van  de  nulpunten  op  de  schalen  der  variatie- 
instrumenten. 

Waarneming  van  de  variatiën. 

§  19.  De  variatiewaarnemingen  moeten  zich  uitstrekken  tot 
alle  drie  de  elementen  van  het  aardmagnetisme,  en  het  is  wen- 
schelijk,  dat  ieder  station  voorzien  zij  van  een  tweede  compleet 
stel  instrumenten,  welke  van  tijd  tot  tijd  moeten  worden  ver- 
geleken door  gelijktijdige  waarnemingen  en  die  dienen  moeten 
om  gewaarborgd  te  zijn  tegen  eene  afbreking  der  waarnemin- 
gen, wanneer  de  gewone  instrumenten  in  't  ongereede  mochten 
geraken. 

§  20.  De  variatie-instrumenten  moeten  voorzien  zijn  van 
kleine  naaldjes  en,  voor  de  waarneming  van  de  variatie  der 
horizontale  intensiteit,  zal  men  zich  ten  minste  in  een  van  beide 
systema  moeten  bedienen  van  unifilaire  ophanging  met  deviatie- 
magneten, f)  Wegens  de  groote  storingen  waarop  men  bedacht 
moet  zijn,  moeten  de  schalen  der  variatie-instrumenten  ten 
minste  5°  aan  weerszijden  kunnen  aangeven,  en  wijl  de  af- 
wijkingen in  sommige  gevallen  deze  grens  zelfs  kunnen  over- 
schrijden, moet  men  er  zich  op  voorbereiden  om  nog  veel  aan- 
merkelijker  afwijkingen  te  kunnen  aflezen.  De  toestellen  moeten 
zoo  zijn  ingericht,  dat  de  gelijktijdigheid  der  waarnemingen 
zooveel  mogelijk  wordt  nagestreefd. 


waarde  aangeven,  doch  met  behulp  waarvan  men  de  opvolgende  verande- 
ringen dier  elementen  kan  nagaan. 

Zoo  worden  bijv.  te  Utrecht  de  absolute  bepalingen  éénmaal  in  de  14 
dagen  verricht  en  de  variatie-instrumenten  drie  malen  per  dag  afgelezen. 
Deze  variatie-instrumenten  worden  tegenwoordig  veelal  door  toepassing 
der  photografie  zelf-registreerend  ingericht.  Reeds  sedert  verscheidene 
jaren  worden  de  veranderingen  die  de  Decli natie,  te  Utrecht  onderging, 
langs  photografischen  weg  geregistreerd. 

Met  het  oog  op  de  expeditie  zijn  nu  ook  de  variatie-instrumenten  voor 
Inclinatie  en  Horizontale  intensiteit  zelf-registreerend  gemaakt. 

t)  Wij  geven  den  belangstellenden  lezer  den  raad  zich,  voor  nadere  in- 
lichtingeny  te  vervoegen  aan  het  Meteorologisch  Instituut  of  aan  zijne  Fi- 
liaal-iniichting  te  Amsterdam. 
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§  21.  De  variatie-instnimenten  moeten  gedurende  den  ge- 
heelen  tijd  van  uur  tot  uur  worden  waargenomen.  Het  is  wen- 
schelijk,  dat  men  twee  afzonderlijke  aflezingen  met  een  paar 
minuten  tusschenverloop  neme,  bijv.  de  eene  vóór,  de  andere 
na  het  volle  uur. 

§  22.  De  termin-dagen  zijn  de  ie  en  15e  van  iedere 
maand  (uitgezonderd  2  Januari  in  plaats  van  den  len)  en  men 
rekent  van  middernacht  tot  middernacht  Burgerlijken  Middel- 
baren tijd  van  Göttingen.  De  aflezingen  hebben  dan  plaats 
van  5  minuten  tot  5  minuten,  telkens  op  de  volle  minuut; 
men  moet  de  elementen  zoo  snel  mogelijk  in  de  volgende  orde 
aflezen  : 

Horizontale  intensiteit,  Declinatie,  Verticale  Intensiteit.  *) 

§  23.  Bovendien  zal  men  op  de  termin-dagen,  gedurende 
een  bepaald  uur,  het  declinatievariatie-instrument  alle  20  se- 
conden aflezen.  Dit  uur  is  voor  de  verschillende  termin-dagen 
als  volgt  vastgesteld: 

Middelbaren  Burgerlijken  tijd  Göttingen.  f) 

1882       I  Aug.  12  uur  tot     I  uur  namiddag. 
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voormiddag. 

*)  Bij  de  aflezing  van  het  Inclinatie-variatie-instrument  doet  men  eigen- 
lijk niet  anders  dan  de  variatie  der  Verticale  Intensiteit  waarnemen. 

t)  Men  heeft  hoogstwaarschijnlijk  Göttingen  gekozen,  omdat  reeds  vroe- 
ger dergelijke  termin-waarnemingen  gedaan  zijn,  ook  op  Middelbaren  tijd 
van  Göttingen  en  uit  deferentie  voor  den  Nestor  op  het  gebied  van  Mag» 
netisme  Gauss,  uit  Göttingen. 
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Middelbaren 
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f.  Waarneming  van  Noorderlicht. 

§  24.  Het  Noorderlicht  wordt  van  uur  tot  uur  waargenomen 
met  betrekking  tot  den  vorm,  de  kleur  en  de  beweging.  De 
opgaven  geschieden  volgens  het  ware  azimuth.  De  helderheid 
der  verschillende  deelen  wordt  geschat  volgens  eene  schaal 
van  o — 4.  Is  de  helderheid  zoo  groot  dat  men  drukschrift  kan 
lezen,  dan  moet  zij  worden  bepaald  overeenkomstig  de  wijze 
waarop  men  de  gezichtsscherpte  bepaalt 

§  25.  Gedurende  de  termin-dagen  worden  de  waarnemingen 
van  het  Noorderlicht  zonder  ophouden  voortgezet. 

§  26.  Bijzonder  opmerkelijke  verschijnselen  bij  Noorderlicht 
en  magnetische  storingen  moeten  het  onderwerp  uitmaken  van 
buitengewone  onderzodcingen,  opdat  het  mogelijk  worde  eenig 
verband  te  vinden  tusschen  de  veranderingen  van  beide. 

g.  Astronomische  Waarnemingen, 

§  27.  Men  moet  er  in  beginsel  naar  streven  dat  de  waar. 
nemingen  zoo  gelijktijdig  mogelijk  worden  gedaan,  waartoe  de 
plaats-  en  tijdsbepalingen  door  middel  van  vast  opgestelde  in- 
strumenten moeten  geschieden  (universaal  instrument,  pas- 
sage instrument),  hetgeen  echter  het  gebruik  van  goede 
reflexie-werktuigen  niet  uitsluit.  De  geografische  ligging  van 
het  station  moet  zoo  spoedig  en  zoo  nauwkeurig  mogelijk  wor- 
den bepaald  (vooral  de  lengte). 


IjS  Het  intematianaal  onderzoek  naar  de 

n.    Facultatief  gestelde  waarnemingen. 

§  28.  De  conferenöe  beveelt  de  navolgende  waarnemingen 
en  onderzoekingen,  aan  allen  die  geroepen  zijn  de  expeditien 
te  leiden  aan. 

§  29.  Meteorologie.  Verandering  van  de  temperatuur  met 
de  hoogte;  temperatuur  van  den  aardbodem,  van  de  sneeuw 
en  van  het  ijs,  zoowel  aan  de  oppervlakte  als  op  verschillende 
diepten;  stralende  zonnewarmte,  verdamping  gedurende  alle 
jaargetijden;  het  smelten  van  't  ijs  gedurende  den  zomer. 

§  30.  Magnetisme,  Van  tijd  tot  tijd  het  doen  van  volkomen 
gelijktijdige  waarnemingen  der  drie  elementen  van  het  aard 
magnetisme,  om  het  verband  te  vinden  dat  bestaat  tusschen 
de  gelijktijdige  veranderingen  in  de  horizontale  en  in  de  ver- 
ticale intensiteit. 

§  31.  Electrische  aardstroomen.  Waarneming  van  de  aard- 
stroomen in  verband  met  de  magnetische  verschijnselen  en 
met  het  Noorderlicht. 

§  32.  Hydrographisch  onderzoek.  Waarnemingen  van  den 
stroom,  van  de  dikte,  den  bouw  en  de  beweging  van  het  ijs. 
loodingen  en  waarnemingen  met  betrekking  tot  de  physische 
eigenschappen  van  het  zeewater;  getij-waarnemingen,  zoo  moge- 
lijk met  zelf  registreerende  instrumenten. 

§  33'  Noorderlicht.  Bepaling  van  de  hoogte  van  het  Noor- 
derlicht door  twee  waarnemers,  ongeveer  in  de  richting  van 
den  magnetischen  meridiaan,  met  eene  tusschenruimte  van  ten 
naaste  bij  5  kilometers.    Spectroscopische  waarnemingen. 

§  34.  Waarnemingen  met  betrekking  tot  de  atmosieriscbe 
electriciteit,  de  astronomische  en  aardsche  refractie,  de  sche- 
mering, de  lengte  van  den  seconde-slinge-,  de  aangroeiing  en 
structuur  van  drijfijs  en  gletschers.  —  Opzameling  van  damp- 
kringslucht  voor  analyse.  —  Waarnemingen  voor  zoölogie, 
botanie,  geologie  enz. 

m.    Beductiën  en  berekeningen  (die  op  de  waar- 
nemingsplaats  gedaan  moeten  worden.) 

§  35.   Men   houde   zich  bij  alle  methoden  van  reductie  ec 
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berekening  der  meteorologische  waarnemingen,  aan  hetgeen 
dienaangaande  is  vastgesteld  op  de  Meteorologische  congres- 
sen van  Weenen  en  Rome. 

§  36.  Wat  de  magnetische  waarnemingen  betreft,  wordt  het 
gebruik  der  Gaussische  eenheden  aanbevolen,  en  in  de  eerste 
plaats  de  afleiding  van  de  declinatie  en  de  composanten  van 
de  aardmagnetische  kracht  uit  de  variatie-waarnemingen. 

IV.    Publicatie  van  de  waarnemingen. 

§  37.  Zoo  spoedig  mogelijk  na  terugkeer  van  de  expeditien, 
zal  men  aan  den  president  der  Poolcommissie  een  uittreksel 
moeten  zenden  van  de  waarnemingen,  die  ten  spoedigste  en 
in  hun  geheel  zullen  worden  gepubliceerd.  Ook  is  het  wen- 
schelijk  vóór  den  terugkeer,  voor  zooverre  zulks  mogelijk  is, 
hem  bericht  te  zenden  over  de  lotgevallen  en  de  verkregen 
resultaten  in  't  algemeen,  der  expeditien. 

§  38.  Alle  waarnemingen  worden  bovendien  uitgewerkt  en 
gepubliceerd  in  extenso.  Daarom  zal  na  terugkeer  de  Inter- 
nationale poolcommissie  opnieuw  vergaderen,  om  zich  te  ver- 
staan over  de  meest  geschikte  wijze  van  publiceeren, 

§  39.  Men  zal  bij  deze  publicatien  gebruik  maken  van  het 
metrieke  stelsel,  terwijl  alle  temperaturen  in  centigraden  zullen 
worden  gegeven. 

Hiermede  is  de  taak  die  wij  ons  hadden  voorgesteld  vol- 
bracht. Wij  willen  er  echter  nog  aan  toevoegen  io.  de  namen 
onzer  landgenooten  die  het  station  te  Dickson-haven  zullen 
bezetten  en  20.  eene  opgave  der  instrumenten  die  worden 
medegenomen. 

10,  Het  personeel  bestaat  uit  de  Heeren: 

Dr.  Maurits  Snellen,  Aanvoerder. 

Luitnt.  ter  zee  L.  A.  H.  Lamie,  Astronoom, 

H.  J.  Kremer,  Arts  en  doctorandus. 

J.  Mar.  Ruijs,  doctorandus^  Natuur  historicus. 

H.  Ekama,  doctorandus,  Phycicus  en  Photograaf. 

Svend  Pedersen  uit  Noorwegen,  Timmerman. 

A.  A.  D.  van  Dolder,  Machinist  en  Apotheker, 

].  de  Bruin,  JCok  en  Bakker. 
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C.  M.  Beutier,  Stuurman, 

J.  W.  Stapper,  Stoker  en  Matroos, 

De  Heer  F.  Rust  zal  de  expeditie  tot  Dickson-haven  verge- 
zellen en  van  daar  de  Jenissei  opvaren  voor  handelsonderzoek. 

2».  De  navolgende  instrumenten  worden  medegenomen: 

3  Barometers,  kwikthermometers,  alcoholthermometers,  mi- 
nimum- en  maximumthermometers,  slingerthermoroeters,  lucht- 
thermometer,  regenmeter,  3  haarhygrometers,  2  condensatie- 
hygrometers,  thermometer  beschutting  naar  Wild,  aneroide- 
barometer,  anemometer-  en  windvaan  van  Sörensen,  2  stel 
magnetische  variatie-instrumenten,  magnetische  theodoliet, 
inclinatorium,  azimuth-compas  naar  Stamkart,  2  telephoon- 
toestellen,  passage-instrument,  reflexiecirkel  met  vasten  voet, 
6  chronometers,  2  waamemingshorloges.  i  sextant,  i  kwik- 
horizont,  2  vloeistofkompassen,  2  noorderlicht  theodolieten, 
I  spectroscoop,  diepwaterhaler  en  instrumenten  voor  natuur- 
historisch onderzoek. 

Ongetwijfeld  zal  veler  oog  op  den  dag  van  vertrek,  't  zij 
in  werkelijkheid,  't  zij  in  gedachten  van  af  Neerlands  duinen 
met  innige  sympathie  het  scheepje  nastaren,  dat  zijn  kostba- 
ren last  in  het  hooge  Noorden  zal  brengen. 

Zij  die  vrijwillig,  uit  liefde  voor  de  Wetenschap,  zich  de 
grootsche  doch  zware  taak  op  de  schouders  hebben  gelegd, 
kunnen  bij  het  aanvaarden  daarvan  verzekerd  zijn,  dat  hunne 
namen  geschreven  zijn  in  de  harten  van  een  zeer  groot  deel 
hunner  landgenooten.  Bij  het  vertrek  past  geen  vreugdege- 
juich ;  dit,  maar  daii  ook  in  ruime  mate,  bij  terugkeer  na 
welvolbrachte  taak.  Nu  slechts  een  stillen  en  hartelijken  hand- 
druk, en  de  wensch  dat  hun  kracht  worde  g^even  tot  het 
volbrengen  van  wat  zij  zich  hebben  voorgesteld. 
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In  No.  2,  jaargang  1882,  van  „de  Zee,"  wordt  gevraagd, 
wat  bij  eene  eventueele  reorganisatie  van  het  zeevaartkundig 
onderwijs  de  meest  gewenschte  oplossing  zij ;  „Reorganisatie 
van  de  bestaande  locale  inrichtingen  tot  het  erlangen  van 
zeevaartkundig  onderwijs"  of;  „opheffing  dier  scholen  met 
schepping  eener  Rijkskweekschool  voor  de  Zeevaart  te  Rot- 
terdam, eenigszins  op  dezelfde  leest  geschoeid  als  de  be- 
staande kweekschool  te  Amsterdam." 

Naar  onze  meening  is  het  eerste  verre  boven  het  laatste  te 
verkiezen ;  men  zoude  door  het  laatste,  alhoewel  het  den  Staat 
veel  zoude  kosten,  toch  het  beoogde  doel  niet  bereiken,  het 
wellicht  voorbijstreven.  Vooraf  dient  gevraagd,  wat  men  onder 
zeevaartkundig  onderwijs  wenscht  te  verstaan,  aan  wie  men 
onderwijs  wil  geven  en  met  welk  doel. 

Onze  koopvaardijvloot,  hoe  klein  ook,  bestaat  ongeveer  uit 
dezelfde  zeer  uiteenloopende  onderdeelen  als  die  van  de  meeste 
andere  zeevarende  volken;  maar  er  bestaat  zeer  groot  verschil 
tusschen  voorheen  en  thans  ten  opzichte  van  de  verhouding 
van  ieder  der  onderdeelen  tot  het  geheel. 

Gaan  wij  30  è.  40  jaar  terug,  dan  vinden  wij  eene  bloeiende 
vaart  op  Oost-Indie  met  een  prachtige  vloot  zeilschepen 
—  bijna  geen  stoomschepen  —  de  zoogenaamde  Atlantische 
vaart  in  het  eerste  tijdperk  van  hare  wording  en  van  haar 
kortstondig  bestaan,  de  kleine  vaart  of  wel  die  op  Noord- 
en Oostelijk  Europa,  van  weinig  beteekenis,  niet  bekomen 
van  den  slag  daaraan  door  en  tijdens  de  Napoleontische  oor- 
logen en  het  Continentaal  stelsel  toegebracht.  Later  gaf  de 
opheJSing  van  het  onderscheid  der  vlaggen  een  krachtigen  stoot 
aan  de  uitbreiding  van  den  scheepsbouw,  vooral  in  de  provin- 
cie Groningen,  voor  de  vaart  op  de  Middellandsche  zee  en 
Amerika.  Schooners,  galjoten  en  dergelijke  rezen  als  uit  den 
grond,  en  ook  de  vaart  met  kleinere  koffen  en  met  tjalken  op 

„De  Zee  1882."  22 
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de  Oostzee,  Engeland,  Hambmg  en  Bremen  nam  belangrijk  toe. 

Maar  door  de  toepassing  der  beginselen  van  vrijen  handel 
werd  t^elijkertijd  de  grondslag  van  den  bloei  onzer  vaart  op 
Indie  ondermijnd  en  onderging  alzoo  de  verhouding  der  dee- 
len  tot  het  geheel  belangrijke  wijziging.  £n  zeer  snel  ook. 

De  opvolgende  regeeringen  moesten,  meest  om  staatkundige 
redenen,  te  ongelegener  tijd  zwichten  voor  den  drang  van  on- 
besuisde theoristen,  in  geestdrift  ontstoken  door  geschriften 
van  staathuishoudkundigen,  die  in  het  algemeen  uitnemende 
gezondheids-voorschriften  gaven,  maar  die  stellig  voor  den 
bijzonderen  toestand,  waarin  wij  destijds  verkeerden,  betere 
recepten  zouden  gegeven  hebben  dan  hunne  onpractische 
leerlingen,  die  den  aan  lauw  water  gewenden  patiënt  sans 
fa^on  een  ijsbod  bezorgden  waaraan  hij  bezweek. 

En  buitendien  —  men  moet  buiten  de  Provinciën  Holland 
en  Zeeland  gewerkt  en  geleefd  hebben,  om  te  weten  hoe  ginds 
nog  oude  Provinciale  naijver  en  wrok  over  vroegere  achter- 
stelling, hunnen  invloed,  bewust  en  onbewust,  doen  gelden  en 
onder  de  leus  ,ygeen protectie''*  hebben  medegewerkt  tot  sloopen, 
waar  ombouwen  en  herstellen  nog  zeer  goed  uitvoerbaar  was. 

Aan  de  andere  zijde  moet  erkend  worden,  dat  men  in  de 
groote  middelpunten  van  onzen  zeehandel  weder  weinig  be- 
kend is  met  den  toestand,  de  behoeften  en  de  eischen  der 
koopvaart  en  van  haar  personeel  in  de  overige  deelen  van 
ons  land;  die  dikwerf  uit  onkunde,  niet  uit  onwil,  miskent. 

Ziedaar  in  korte,  ruwe  trekken  de  geschiedenis  der  laatst 
verloopen  dertig  jaren. 

Wat  hebben  wij  thans;  en  wat  zal  wel  de  toekomst  baren; 
wat  en  hoe  waren  onze  gezagvoerders  vroeger  en  thans;  aan 
welke  vereischten  behoort  het  kader  onzer  koopvaardijvloot 
nu  en  later  te  voldoen?  In  het  antwoord,  vooral  op  de  laatste 
vraag,  ligt  grootendeels  de  oplossing  der  vragen  aan  het  hoofd 
dezer  beschouwingen. 

Van  Stoomschepen  hebben  wij  thans  geregelde  lijnen  op  en 
in  onze  O.-I.  bezittingen  en  op  N.  Amerika;  bovendien  eene 
Maatschappij,  die  voordat  onze  suikermarkt  quasi  aan  het 
belang  van  den  Javaan,  juister  aan  dat  van  onze  suiker- 
lords  was  opgeofferd,  in  de  vaart  op  de  Middell.  zee  grooten- 
>els  haar  bestaan  vond  en  't  nu  elders  zoekt;  een  der  beste 
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postdiensten  van  Europa,  die  van  Vlissingen  op  Queensboro, 
eenige  vrachtbooten  of  Yack  of  all  trades,  en  lijnen  in  den 
dop  op  Baltimore,  Z.  Amerika  en  Suriname. 

Er  schijnt  een  einde  te  zullen  komen  aan  het  vervelend 
en  nutteloos  klagen  en  elkander  beschuldigen  over  wat  wij 
verloren  hebben;  men  begint  bovendien  hier  en  daar  de  han- 
den uit  de  mouw  te  steken  voor  de  vorming  van  nog  andere 
lijnen  en  stoombootondernemingen. 

Men  laat,  en  hoe  kan  het  anders,  de  zeilschepen  aan  hun 
lot  en  aan  anderen  over,  die  —  later  dan  wij  begonnen,  ook 
later  zullen  eindigen,  maar  toch  ook  zullen  sterven  na  langen 
bangen  doodstrijd. 

Onze  zeilvaart  bepaalt  zich,  wat  de  O.-I.  vaart  betreft,  tot 
een  droevig  overschot  van  vroegere  grootheid;  inde  vaart  tus- 
schen  de  Middellandsche  zee-  en  andere  vreemde  havens  zijn 
onze  kleine  schepen  door  de  stoombooten  reeds  zoo  goed  als 
geheel  verdrongen;  van  de  menigte  schoeners  en  schoonerbrik- 
ken,  die  in  de  prov.  Groningen  tehuis  behoorden  en  waarvan 
de  beste  op  Brazilië  voeren,  is  het  grootste  deel  verdwenen. 

De  reederijen  die  daar  in  handen  van  vermogende  lieden 
zijn,  worstelen  nog,  maar  de  zoogenaamde  kapiteins,  tevens 
reeder,  zijn  reeds  bijna  allen  ondergedoken.  Eene  gunstige 
uitzondering  op  laatstgenoemde  categorie  maken  de  tjalken 
der  stad  Groningen.  Men  vergist  zich  evenwel,  als  men  meent 
dat  de  124  schepen,  in  den  Jaargang  Sweijs  1881  voor  de 
stad  Groningen  genoemd,  alle  steeds  buitengaats  varen. 

Vele  hunner  varen  alleen  in  den  zomer  naar  buiten;  an- 
dere zoeken  vaak  gedurende  een  of  meer  jaren  of  korter, 
al  naar  gelang  van  den  stand  der  vrachten,  emplooi  in  de 
binnenvaart  en  de  vaart  op  België;  ook  beginnen  zij  reeds 
dei:  beneden  Rijn  te  bezoeken;  men  kan  ze  te  Ruhrort  en 
Duisburg  steenkolen  zien  laden. 

Zij  laten  de  turf,  uit  het  graven  en  vervoeren  waarvan 
hunne  voorvaderen  hunne  eerste  kapitalen  vormden,  ondank- 
baar in  den  steek,  en  hoe  behoudend  overigens  in  vele  op- 
zichten, voegen  zij  zich  naar  de  eischen  van  den  modernen 
tijd,  waar  het  op  zaken  aankomt. 

En  wat  hebben  wij  hoogstwaarschijnlijk  in  de  toekomst  te 
wachten  ? 


V 
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Naar  onze  bescheiden  meening  dit:  op  de  vaart  b/o  de 
Kaap  de  Goede  Hoop,  zoowel  hier  als  elders,  gestadige  ver- 
meerdering van  stooomvaart  met  langdurige  en  felle  mede- 
dinging van  ijzeren  en  composite  doelmatige  zeilschepen. 

Op  de  Middellandsche  zee  met  hare  diepe  havens  en  groote 
handelsemporiums,  volslagen  ondergang  van  onze  zeilvaart; 
en  op  N.-,  Z.-  en  Midden  Amerika  het  totaal  verdringen  der 
zeilvaart  in  het  algemeen  uit  de  groote  havens. 

Zelfs  voor  petroleum  begint  men  reeds  stoomschepen  met 
tanks  in  te  richten,  en  zoodra  de  laatste  Engelsche  Quebec- 
vaarder  en  de  laatste  Noorman  in  den  Atlantischen  Oceaan 
uit  nood  of  klakkeloos  verlaten  zal  zijn,  ook  anders  niet  dan 
stoomschepen  op  Canada  met  optie  voor  de  wintermaanden; 
voor  de  W.kust  van  Amerika  uitsluitend  stoomvaart  als  de 
Lesseps  met  het  Panama  Kanaal  slaagt,  al  maakt  hij  er  slechts 
een  sloot  van  zooals  het  Kanaal  van  Suez  is. 

De  vaart  op  de  havens  van  N.  Oostelijk  Europa  zal,  wat 
vervoer  van  hout  en  het  bezoeken  der  kleine  ondiepe  havens 
betreft,  naar  wij  vertrouwen  nog  geruimen  tijd  grootendeels 
in  handen  der  zeilvaart  blijven,  maar  voor  gezaagde  houtwa- 
ren, wier  verkoopwaarde  ten  deele  bestaat  in  hun  zuiver  blank 
uiterlijk,  zijn  de  stoombooten  hoogst  gevaarlijke  mededingers 
der  zeilschepen  en  v:ordt  er  veel  te  veel  gebruik  gemaakt  van 
oude  zeilschepen,  waarvan  Janmaat  zegt  dat  zij  in  normalen 
toestand  verkeeren,  als  hij  niet  iedere  wacht  minstens  éen  uur 
aan  de  pomp  moet  staan.  Den  geachten  lezer,  die  wat  het 
materieel  betreft  met  het  bovenstaande  kan  medegaan,  noo- 
digen  wij  thans  uit  om,  met  zooveel  gepaste  vrijmoedigheid 
als  bestaanbaar  is  met  eerbied  voor  de  a%estorvenen  en 
kieschheid  jegens  de  levenden,  onze  vroegere  èn  tegenwoor- 
dige gezagvoerders  en  officieren  met  ons  te  bespreken. 

Zeelieden  waren  en  zijn  steeds  zeelieden,  maar  er  bestaat 
een  hemelsbreed  onderscheid  tusschen  hen,  naar  gelang  van 
den  tijd  waarin  zij  leefden  en. werkten  en  naarmate  van  het 
onderdeel  van  den  dienst  waarbij  zij  werkzaam  waren. 

In  éen  opzicht  zijn  zij  nu  aan  voorheen  gelijk,  zij  komen 
evenals  de  plattelanders  een  beetje  achteraan  wat  vormen  en 
uiterlijke  beschaving  betreft  en  worden  steeds  scheef  beoor- 
deeld door  oppervlakkige  lieden,  ja  soms  belachelijk  gemaakt 
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in  zoutelooze  zoogenaamde  zeeromans,  geschreven  door  per- 
sonen, die  geen  oog  hebben  voor  innerlijke  waarde  en  die  den 
bedorven  smaak  van  't  publiek  vleien. 

Voor  alle  tijden  en  plaatsen  hadden  en  hebben  de  zeelie- 
den noodig  een  gezond  lichaam,  om  weerstand  te  kunnen  bie- 
den aan  ontberingen  en  vermoeienissen;  van  den  koksmaat 
tot  den  admiraal.  Ook  den  laatsten  kan  het  overkomen,  dat 
de  schroef  van  zijn  ramschip  breekt  en  hij  zijne  toevlucht  tot 
de  sloep  moet  nemen. 

Waakzaamheid,  tegenwoordigheid  van  geest,  zelfbeheer- 
sching  vooral,  om  zijne  zedelijke  meerderheid  tegenover  min- 
deren te  handhaven,  zijn  bovendien  hoedanigheden,  die  men 
van  ieder  gezagvoerder  verlangen  mag,  hij  commandeere  een 
kof  of  een  oorlogsfregat,  maar  waarnaar  men  bij  Janmaat 
niet  in  de  eerste  plaats  behoeft  te  vragen.  Daarbij  kunnen 
we  ons  ten  opzichte  der  zedelijke  en  lichamelijke  hoedanighe- 
den, die  aan  allen  gemeen  dienen  te  zijn,  wel  bepalen,  maar 
nu  treden  wij  op  't  gebied  der  ontwikkeling  van  't  verstand 
of  liever  op  dat  van  den  geheelen  geestelijken  mensch.  Op 
dat  gebied  en  op  dat  der  kennis  heerscht  eindelooze  verschei- 
denheid en  kunnen  ook  bezwaarlijk  grenzen  getrokken  wor- 
den voor  de  mate  die  ieder  gezagvoerder  en  oflScier  voor  zich 
daarvan  behoort  te  bezitten.  Met  hoe  weinig  kan  niet  b.v.  de 
kleine  kustvaarder  volstaan,  hoeveel  daarentegen  mag  niet  ge- 
vorderd, ja  streng  geeischt  worden  van  den  gezagvoerder,  die 
zich  aanbiedt  om  een  groot  stoomschip  te  commandeeren,  dat 
passagiers,  kostbare  ladingen  en  de  mail  vervoert. 

En  indien  zich  voor  deze  laatste  betrekking,  om  iets  te 
noemen,  éen  voor  de  lijn  Vlissingen  Queensboro,  éen  ander 
voor  de  vaart  op  Java  en  éen  derde  voor  die  op  N.-York 
aanbiedt,  wie  zal  dan,  in  den  blinde  tastende,  durven  zeggen : 
ieder  hunner  is  op  ieder  dier  vaarten  ongetwijfeld  op  zijn 
plaatSy  want  zij  hebben  allen  examen  gedaan  voor  de  groote 
vaart ^  en  die  voor  Queensboro  en  N.-York  zijn  dientengevolge 
bekwamer  dan  voor  de  Atlantische  en  kleine  vaart  gevorderd 
wordt. 

De  practicus  durft  noch  kan  zoo  antwoorden,  maar  de  zui- 
vere theorist  kan,  als  hij  consequent  wil  zijn,  geen  ander  ant- 
woord  geven,   want  het  examen  is  zijn  eenige  maatstaf  voor 
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de  beoordeeling.  De  practicus  daarentegen  weet  hoe  hemels- 
breed de  vereischten  voor  die  vaarten  verschillen.  Tusschen 
de  beide  uitersten :  den  kleinen  kustvaarder,  neen  wij  taogen 
nog  lager  gaan  en  zeggen,  den  stuurman  van  den  visrchlogger 
en  den  commandant  van  een  mailboot  staan  alle  gezagvoerders 
en  officieren  der  overige  onderdeelen  van  den  koopvaardij- 
dienst,  wat  de  vereischten  voor  ieder  hunner  betreft  in  veel 
grooter  verscheidenheid,  dan  tusschen  adelborst  en  admiraal 
bij  Marine  in  het  totaal  der  rangen  wordt  gevonden  of  ge- 
vorderd. 

't  Is  verbazend  wat  een  slecht  beloond  gezagvoerder  ter 
koopvaart  al  niet  moet  weten,  kennen  en  kunnen,  om  geschikt 
te  zijn  voor  zijne  betrekking;  maar  't  gekst  is  dat  velen  te- 
genwoordig meenen  dat  alles  op  school  te  kunnen  leeren  en 
dat  anderen  dan  ook  in  goeden  ernst  alles  aan  zeelieden  op 
school  uit  boeken  leeren  willen,  in  plaats  van  zich  te  bepalen 
bij  't  theoretisch  gedeelte  van  het  vak  en  de  ontwikkeling  van 
het  verstand  en  het  denkvermogen,  ten  einde  later  de  theorie 
op  de  practijk  te  kunnen  toepassen. 

Bij  het  herstel  onzer  onafhankelijkheid  na  de  Fransche  over- 
heersching,  hadden  wij  weinig  schepen  en  bijna  geen  zeelieden, 
vooral  geen  gezagvoerders  meer. 

In  de  eerste  tijden  bediende  men  zich  van  Denen  en  Noord- 
Duitschers,  vooral  Oost-Friezen. 

Na  1816  kwamen  successievelijk  uit  alle  oorden  der  wereld, 
vooral  van  de  Engelsche  vloot,  de  HoUandsche  zeelieden,  die 
hun  land  ontloopen  waren  om  geen  soldaat  te  worden,  weder 
opdagen. 

Ook  hebben  wij  nog  zeelieden  gekend,  die  tijdens  de  onaf- 
hankelijkheidsoorlogen der  Z.-Amerikaansche  Republieken  als 
vrijbuiter  gevaren  hadden,  kerken  en  kloosters  hadden  helpen 
plunderen,  ja  met  gestolen  bisschopshoed  of  priesterkleed  ge- 
tooid, hun  intocht  op  de  W.-I.  eilanden  hadden  gehouden, 
om  er  hun  buit  te  gelde  te  maken.  Een  hunner  was  iemand, 
wiens  nagedachtenis  wij  nog  zegenen  en  van  wien  wij  ont- 
zaglijk veel  hebben  geleerd,  een  man  die  van  alles  kende 
en  toch  slechts  een  het  weeshuis  ontloopen  jongen,  die  zich 
aan  boord  van  een  Amerik.  schip  had  verscholen  om  naar 
zee  te  komen  en  geen  soldaat  te  worden. 
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Uit  'hen  sproten  vele  gezagvoerfets  en  stuurlieden  der  vol- 
gende jaren,  gehard,  uitnemend  bekwaam  in  alles  wat  de 
practijk  betrof,  maar  ruw  in  hooge  mate  en  despoten  tegen- 
over iederen  luien  of  onbekwamen  schepeling. 

De  beginselen  der  stuurmanskunst  leerden  ze  na  hunne  te- 
.  rugkomst  „op  't  CoUegie.'*  Het  CoUegie  was  in  den  regel  een 
kamer  of  kamertje  ten  huize  van  den  eenvoudigeh  onderwijzer, 
maar  deze  was  meestal  een  duchtig  wiskundige  meteen  klaren 
kop,  die  er  uitmuntend  slag  van  had  zijne  leerlingen  de  grond- 
l>eginselen  der  wiskunde  zonder  veel  omslag  duidelijk  en  be- 
vattelijk te  maken.  Obbe  Sikkes  Bangma  was  tijdelijk  een 
liunner. 

Onder  zulke  gezagvoerders  hebben  wij  in  onze  jeugd  ge- 
•diend.  Zij  waren  strenge  meesters  en  lieten  nooit  iemand  met 
rust,  vooral  geen  jonge  lieden ;  deze  doorliepen  bij .  hen  een 
harde  leerschool. 

Zij  waren  matroos,  takelaar,  zeilmaker,  timmerman,  smid 
•en  stuwer,  maar  meer  dan  dat:  zij  waren  uitnemende  obser- 
irateurs. 

Zij  legden  zich  niet  op  het  oorkussen  hunner  chronometers 
ter  ruste,  en  talloos  zijn  de  nachten  waarop  wij,  in  plaats  van 
als  anderen  naar  kooi  te  gaan,  voor  den  kapitein  geobser- 
veerde maansafstanden  mochten  uitrekenen. 

En  tucht?  er  was  veel  meer  tucht  aan  boord  dan  thans; 
wellicht  omdat  er  geen  wet  op  de  tucht  bestond. 

Er  werd  in  de  meeste  gevallen  aan  boord  of  op  het  wacht- 
schip afgerekend,  wel  wal  rauw  somwijlen,  maar  't  was  daar- 
mede uit,  en  alle  partijen  bevonden  er  zich  op  den  duur  beter 
bij  dan  thans. 

Van  lieverlede  verdwenen  natuurlijk  die  eigenaardige  zee- 
manstypen. 

Wat  de  groote  vaart  betrof,  maakten  zij  plaats  voor  een 
personeel  van  andere  herkomst,  waartoe  vooral  onze  Noorde- 
lijke eilanden  en  onze  kustplaatsen  een  belangrijk  contingent 
leverden,  en  waarvan  de  overigen  bestonden  uit  nakomelingen 
van  de  vroegere  buitenlandsche  gezagvoerders  of  uit  gewezen 
élèves  van  de  kweekschool  te  Amsterdam  en  jongelieden  uit 
den  fatsoenlijken  burger-  en  ambtenaarsstand. 

Onze  eilanders  en  kustbewoners  waren  ten  allen  tijde  goede 
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zeelieden;  het  platteland,  de  Noordelijke  Provinciën,  de  eilan- 
den en  onze  kusten  leveren  dooreen  genomen  veel  beter  zee- 
lieden dan  de  groote  steden. 

Nu  althans  komt,  wat  matrozen  betreft,  uit  de  steden  zoo- 
wel in  Nederland  als  elders,  bijna  niets  dan  lichamelijk  uit- 
geput en  zedelijk  diep  verbasterd  schuim  en  heffe  des  volks 
aan  boord  der  koopvaarders.  Eerstgenoeniden  zijn  eenvoudig 
opgevoed,  hebben  reeds  van  hun  prille  jeugd  af  de  gevaren 
der  zee  eenigermate,  al  ware  het  slechts  door  verhalen,  leeren 
kennen,  en  veelal  weten  zij  reeds  vooraf  wat  ontberingen  zijn, 
of  liever  tellen  zij  die  niet. 

Zij  treden  in  de  maatschappij  op,  zonder  voorspraak,  zon- 
der hulp  dan  die  van  plaatsgenooten,  zijn  spaarzaam,  zuinig 
zelfs,  óf  uit  aanleg,  óf  om  bloedverwanten  te  ondersteunen,  of 
om  zich  de  middelen  Ie  verschaffen  tot  het  leeren  der  noodige 
kundigheden  voor  den  rang  van  officier. 

Zij  en  hunne  ouders  hebben  menigvuldige  voorbeelden  voor 
oogen:  aan  de  eene  zijde  van  teleurstelling  en  onzekerheid 
ten  opzichte  van  bevordering  in  rang  en  behoud  van  eenmaal 
door  groote  inspanning  verkregen  positie;  aan  de  andere 
zijde  van  het  ontkomen  aan  al  die  kwade  kansen  en  gevaren, 
het  besparen  van  een  matig  fortuin  en  het  rustig  en  betrek- 
kelijk onbekrompen  slijten  van  den  ouden  dag  in  hunne  ge- 
boorteplaats, waarnaar  de  meesten  hunkeren  terug  te  keeren, 
maar  wat  aan  slechts  weinigen  gelukt. 

Van  die  twee :  niet  slagen  en  ten  onder  gaan,  of  geluk 
hebben^  oefent  het  laatste  den  sterksten  invloed  uit,  en  wordt 
het  eerste  niet  geteld. 

Dat  ligt  in  de  natuur  van  den  onbedorven  energieken  jon- 
geling. 

Het  prikkelen  der  jeugdige  verbeelding,  door  't  aanhooren 
van  verhalen  uit  verre  landen,  en  het  voorbeeld  doet  mede 
zeer  veel  af. 

Uit  den  strijd  tegen  Spanje,  vooral  tegen  Duinkerken,  uit 
de  kaapvaart  en  den  smokkelhandel  sproten  de  Zeeuwsche 
zeeleeuwen,  uit  den  bloeienden  zeehandel  met  fluiten  en  koffen 
de  N.-HoUandsche  en  Friesche  zeehelden;  laatstelijk  leverde 
de  provincie  Groningen  uit  gemeenten  ver  van  zee  gelegen  een 
belangrijk  deel  van  't  personeel  onzer  vloot,  als  direct  gevolg 
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van  den  sterken  scheepsbouw  en  het  wonen  der  schippers  in 
die  provincie. 

Daar  ontwikkelde  zich  de  buitenvaart  uit  het  veen  en  de 
turf  der  thans  zoo  bloeiende  veenkoloniën. 

Men  verscheepte  eerst  turf  naar  Friesland,  toen  over  de 
Zuiderzee  naar  Holland. 

De  pramen  werden  tjalken,  die  men,  evenals  thans  de  stoom- 
schepen,  hoe  langer  hoe  grooter  maakte,  zoo  groot  dat  men 
er  ook  mede  over  de  Wadden  naar  Hamburg  en  Bremen  en 
later  over  de  Noordzee  durfde. 

Tjalken  werden  smakken  en  koffen,  deze  werden  verdron- 
gen door  schooners  en  bnkken  en  deze  worden  op  hunne 
beurt  weder  verdreven  door  sloomschepen  van  groot  charter, 
maar  die  men  daar  niet  kan  bouwen. 

In  die  veenkoloniën,  uren  van  de  zee  verwijderd,  heeft  zich 
een  zeemansstand  ontwikkeld,  die  't  beste  gedeelte  der  burgerij 
vormde,  maar  nu^  verarmt  en  verdwijnt. 

Nog  éen  geslacht,  en  al  wat  het  zee  wezen  betreft,  behoort 
daar  tot  het  verleden,  evenals  thans  in  het  Zuiden  en  Zuid- 
Westen  der  provincie  Friesland. 

Wat  zullen  zij,  die  dan  geen  emplooi  kunnen  vinden  bij 
den  landbouw  en  't  fabriekwezen,  dat  er  zich  in  verband  met 
den  aardappelbouw  op  de  afgegraven  venen  sterk  heeft  ont- 
wikkeld, aanvangen?  Wij  weten  't  niet,  maar  zeeman  zullen 
zij  niet  worden  dan  bij  uitzondering,  al  moge  de  aanleg  bij 
't  volk  blijven. 

Men  kan  niet  eerst  zeelieden  vormen  en  dan  schepen  bou- 
wen ;  evenmin  kan  men  alléén  met  en  door  een  voldoend 
aantal  ontwikkelde  officieren  en  goede  matrozen  eene  han- 
delsvloot scheppen.  Daartoe  behoort  meer. 

Zij    dwalen   dan  ook   en  verwarren  oorzaak  en  gevolg,  die 
van  de  daken  prediken  dat  het  verval  onzer  vloot  een  gevolg, 
is  van  het  slecht  gehalte  der   officieren.  Zij  overdrijven  waar 
zij  beweren,  dat  onze  zeelieden  in  't  algemeen  bij  de  vreem- 
den achterstaan. 

Integendeel;  maar  ieder,  die  anders  kan,  onttrekt  zich  aan 
een  vak,  dat  geen  toekomst  heeft,  en  in  ons  land  is  meer  dan 
b.v.  in  Noorwegen  gelegenheid  om  nog  op  andere  wijze  dan 
door  zeevaren  brood  te  bekomen. 
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Waar  en  wanneer  ondernemingsgeest  herleven,  kapitaal  en 
kennis  kans  zien  te  slagen,  daar  en  dan  zullen  ook  weder 
flinke  gezagvoerders  en  stuurlieden  verschijnen,  als  men  ze 
behoorlijk  en  zooals  vromer  beloont. 

Dit  wil  niet  zeggen  dat  men  thans  de  handen  in  den  schoot 
kan  leggen  en  daarop  wachten.  Integendeel  behoort  ieder  alles 
te  doen  tot  betere  ontwikkeling  van  't  personeel,  maar  dan 
ook  tegelijk  tot  opheffing  van  het  materieel  üit  den  tegen- 
woordigen  staat  van  verval. 

Uit  de  landprovincien  kwamen  nimmer  veel  koopvaardij- 
zeelieden,  d.  i.  dezulke  die  zoogenaamd  door  de  kluisgaten 
aan  boord  komen. 

Wel  hebben  die  landprovincien  een  groot  contingent  gele- 
verd aan  de  kweekschool  voor  de  zeevaart  te  Amsterdam, 
grooter  dan  Groningen  en  Friesland. 

Eene  vergelijking  tusschen  de  tegenwoordige  of  vroegere 
maatschappelijke  positie  der  kweekelingon,  die  sinds  de  laat- 
ste 50  jaren  op  die  uitnemende  school  huune  opleiding  geno- 
ten, met  de  plaats  hunner  herkomst  en  den  stand  waaruit  zij 
gesproten  zijn,  zoude  tot  verrassende  uitkomsten  leiden,  maar 
iiit  den  aard  der  zaak  voor  geen  e  openbaarmaking  vat- 
baar zijn. 

Toen  tengevolge  van  cultuur-  en  consignatie-stelsel  onze 
vaart  op  Java  zich  sterk  ontwikkelde,  toen  't  gerucht  der 
ischatten,  die  men  zeide  dat  de  Indische  vaart  afwierp,  tot  de 
Provincie  doordrong  en  ook  deze  haar  geld  in  scheepsaandee- 
len  stak,  toen  de  betrekking  van  gezagvoerder  aantrekkelijk 
werd  voor  den  een  wegens  de  geldelijke  voordeelen,  voorden 
ander  omdat  zelfs  marine-officieren  tijdelijk  het  bevel  over  een 
koopvaarder  op  zich  namen,  en  de  ouders  zich  niet  compro- 
mitteerden door  hunne  zonen  bij  de  koopvaart  te  plaatsen» 
toen  daagde  er  niet  alleen  uit  de  provinciën  maar  ook  uit  de 
steden  nog  een  ander  soort  van  jongelieden  op  dat  ter  zee 
wilde  varen. 

Die  jongelieden  waren  over  't  algemeen  van  ander  ge- 
halte dan  de  élèves  der  kweekschool  te  Amsterdam. 

Sommige  ouders  steunden  op  voorspraak  en  op  hunne 
scheepsaandeelen,  anderen  wilden  hunne  zoons  niet  onderwer- 
pen aan  de  tucht  en  ménage  der  kweekschool,  weder  anderen 
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zouden  ze  er  wel  hebben  heengezonden,  als  zij  5  ï,  600  gul- 
"den  per  jaar  voor  hunne  opleiding  hadden  mogen  betalen, 
Tïiits  dispensatie  van  het  betrekkelijk  zwaar  examen,  destijds 
voor  de  toelating  gevorderd. 

Deze  laatste  categorie  deed  de  vereischte  zeevaartkundige 
Icennis,  zoo  goed  en  zoo  kwaad  als  het  ging,  elders  op,  en 
kwam  in  den  regel  door  de  kajuitspoorten  aan  boord  in  plaats 
van  door  de  kluisgaten  of  fatsoenlijk  over  den  valreep,  zooal^ 
de  kweekelingen  en  de  overige  jongelieden  die  een  paar  jaar 
vóór  den  grooten  mast  moesten  dienen,  en  van  welke  toch 
ween  veel  grooter  deel  zijn  doel  bereikte. 

Meest  allen  begaven  zich  onmiddellijk  op  de  groote  vaart, 
en  sommige  hunner  waren,  evenals  de  kweekelingen,  toege- 
rust met  een  ruim  deel  theoretische  kennis,  die  zij  terstond 
aan  de  practijk  konden  toetsen  en  waardoor  ze  al  dadelijk 
veel  voor  hadden  op  hen,  die  uit  lageren  kring  herkomstig, 
.alleen  de  lagere  school  hadden  bezocht,  die  deze  uit  noodza- 
kelijkheid vaak  veel  te  vroeg  verlieten,  en  als  ze  later  naar  bevor- 
dering trachtten,  alles  van  voren  af  moesten  leeren  op  een 
leeftijd  en  onder  omstandigheden,  hoogst  ongunstig  voor  het 
beoogde  doel. 

Een  zeer  groot  gedeelte  onzer  tegenwoordige  gezagvoerders 
-en  stuurlieden  van  de  kustvaart,  van  de  vaart  op  Noordelijk 
Europa  en  van  die  om  de  West,  behoorde  steeds  tot  de  laatst- 
genoemde categorie,  en  ook  op  de  Oost-Indische  vaart  is  de 
soort,  vooral  tengevolge  van  slechte  betaling  en  volslagen  ge- 
brek aan  uitzicht  voor  de  toekomst,  sterk  achteruitgegaan. 

Op  de  groote  vaart  komen,  wat  de  zeilschepen  betreft, 
slechts  weinig  jongelieden  meer  voor,  die  hun  loopbaan  be- 
ginnen met  het  doel  om  den  hoogsten  rang  te  bereiken,  die 
zooveel  elementaire  kennis  bezitten  als  noodig  is  om  zichzelf 
verder  te  bekwamen  en  zooveel  algemeene  beschaving  en  ont- 
wikkeling uit  hun  huiselijke  omgeving  en  maatschappelijken 
kring  hebben  medegebracht,  als  met  recht  van  den  heden- 
daagschen  officier  en  van  dien  der  toekomst  gevorderd  mogen 
worden. 

Er  is  zoo  weinig  uitzicht  op  het  verkrijgen  van  eene  positie 
ter    zee,  het  varen  wordt  zoo  slecht  betaald  en  er  zijn  in 
laatste  25  jaren  zoovele  nieuwe  wegen  gebaand  voor  een 
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gerlijk  bestaan;  door  't  middelbaar  onderwijs  zijn  met  zoo 
weinig  kosten  de  kundigheden  op  te  doen  voor  't  vervullen 
eener  fatsoenlijke  betrekking  aan  den  wal,  dat  weiaig  onder? 
nog  lust  hebben  hunne  zoons  tot  den  zeedienst  aan  te  mo^ 
digen. 

Zijn  wij  bovendien  niet  verwijfder  geworden  en  verwend 
door  allerlei  genot? 

Men  doet  verstandig  door  voor  onze  toekomstige  gezagvoer- 
ders en  stuurlieden  niet  te  zeer  te  rekenen  op  de  bevolking 
onzer  groote  steden. 

Wie  eenmaal  den  smaak  heeft  van  opera  en  schouwburg, 
van  de  bierkneipe  of  van  het  café-chantant,  met  zijn  enchan- 
teerend  personeel,  kan  zich  niet  meer  voegen  naar  de  ontbe- 
ringen van  't  zeeleven,  die  door  den  eenvoudig  opgevoeden 
jongeling  niet  gevoeld  worden,  of  waartegen  bij  hem  't 
avontuurlijke  van  dat  zeeleven  ruimschoots  opweegt. 

Van  jongens  uit  den  minderen  stand  kan  men,  wat  ma- 
trozen betreft,  mits  vroeg  genoeg  aan  den  verpestenden  invloed 
der  stad  onttrokken,  nog  wel  goede  matrozen  maken,  getuige 
het  jongere  personeel  onzer  Marine;  maar  gesteld  al  dat  men 
ook  voor  de  koopvaart  Pepinières  voor  jongens  wenschte,  wie 
zal  die  bekostigen  en  welk  reeder  wil  tegenwoordig  on  bevaren 
jongens  aan  boord  hebben  ?  Hij  kan  ze  niet  voeden  noch 
betalen. 

Opleiding  tot  koopvaardij -matroos  aan  den  wal,  en  appren- 
ticeship  aan  boord,  't  zij  tot  het  kweeken  van  matrozen  of  van 
onderofficieren  is  eene  chimère  en  onder  de  omstandigheden  in 
welke  wij  thans  verkeeren  practisch  onuitvoerbaar;  of  is  zij  he: 
toch,  dan  kweekt  men  er  grootendeels  volk  door  op  voor  den 
dienst  op  vreemde  stoomschepen  hoofdzakelijk  in  de  groote 
mail-lijnen. 

Laat  ons  tot  de  officieren  onzer  koopvaardijvloot  terugkeeren 
en  vragen  welke  eischen  men  voor  de  toekomst  mag  stellen 
en  uit  welke  gedeelten  van  het  land  men  verwachten  mag 
dat  het  personeel  zal  toevloeien. 

In  onmiddellijk  verband  daarmede  staat  de  vraag  waar 
dat  personeel  de  vereischte  kennis  op  de  geschikste  wijze  za! 
kunnen  opdoen. 

Wij  gaven  vroeger  als  onze  meening  te  kennen,  dat  de  kust- 
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vaart  en  de  vaart  op  Noordelijk  Europa,  daar  waar  geen 
voldoende  af-  en  aanvoer  bestaat  om  eene  geregelde  stoom- 
vaartlijn  te  voeden,  evenals  de  houtvaart,  nog  lang  in  handen 
<ier  zeilschepen  kan  blijven. 

Als  deze  eenmaal  door  stoomschepen  vervangen  mochten 
worden,  dan  zullen  toch  de  gezagvoerder^  en  stuurlieden  dezer 
laatste,  in  hoofdzaak,  dezelfde  kundigheden  en  hoedanighe- 
den moeten  bezitten  als  gezagvoerders  van  zeilschepen.  Ken- 
nis van  't  stoomschip  komt  er  natuurlijk  bij. 

Maar  men  zal  van  hen  moeten  eischen  meer  taalkennis  en 
beter  begrip  van  de  gronden  waarop  het  wetenschappelijk  ge- 
deelte van  hun  vak  rust,  dan  onze  hedendaagsche  schipj^ers 
hebben. 

Dat  is  nu  eigenlijk  ook  toepasselijk  op  alle  vakken,  wier 
grondslag  meer  wetenschappelijk  is  dan  die  van  het  gros  der 
maatschappelijke  bedrijven,  maar  voor  den  koopv aarder  moet 
dat  meer  dan  thans  voorop  worden  gezet,  omdat  hij,' van  't 
oogenblik  dat  hij  aan  boord  komt,  grootendeels  aan  zichzel- 
ven  is  overgelaten. 

Hij  is  afgescheiden  van  de  maatschappij  en  verstoken  van 
alle  hulpbronnen  die  deze  aan  anderen  tot  verdere  ontwikke- 
ling biedt;  daarenboven  is  hij  meestal  in  ruw  en  onbeschaafd 
gezelschap,  en  voor  zijne  verdere  ontwikkeling  hangt,  met 
behulp  van  het  paar  boeken  dat  hij  mag  hebben  scheep  ge- 
nomen, alles  van  hem  zelven  en  van  zijne  eerste  vorming  af. 

Voor  Janmaat  is  water  water ,  wind  wind;  zoolang  er  geen 
marrelspijker  bij  't  nachthuis  ligt,  wijst  het  compas  het  Noor- 
den aan;  de  zon  schijnt  overdag  en  de  maan  bij  nacht ;  maar 
voor  den  jongen  stuurman  in  spé  is  het  van  groot  belang  om 
vóór  hij  scheep  komt  de  allereerste  beginselen  meester  te  zijn 
der  wetenschappen,  die  hem  (als  hij  denken  geleerd  heeft)  de 
geheimen  van  water,  wind,  hemellichamen  en  magnetisme 
zullen  openbaren,  niet  om  een  geleerde  te  worden,  maar  om 
er  van  te  profiteeren  in  later  leven  voor  zich  en  voor  de 
maatschappij. 

Afgezien  van  alle  andere  eigenschappen  die  den  degelijken 
practischen  zeeman  vormen,  komt  het  op  't  bovengenoemde 
aan;  wie  de  allereerste  gronden  niet  meester  is,  delft  in  der 
feilen  strijd  om  het  bestaan  van  den  nieuwen  tijd  het  onde: 
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spity  en  hij,  wien  de  eerste  beginselen  ontbreken,  zoude  in 
geen  geval  mogen  worden  toegelaten  tot  het  onderwijs  op 
eigenlijke  zeevaartkundige  scholen. 

Zoolang  den  jongelieden  die  officier  wenschen  te  worden, 
eenvoudige  elementaire  kennis  ontbreekt,  blijft  alle  onderwijs 
op  onze  zeevaartkundige  scholen  ploeteren,  zoowel  voor  den 
leerling  als  *voor  den  onderwijzer  en  den  examinator.  De 
Kweekschool  te  Amsterdam  laat  niemand  toe,  in  wien  niet 
reeds  de  eerste  zaden  gestrooid  en  tot  ontwikkeling  zijn  ge- 
komen, zóó  dat  hij  classikaal  onderwijs  kan  volgen. 

De  vroegere  kweekelingen  en  de  jongelieden  die  vooraf 
genoeg  geleerd  hadden,  om  met  vrucht  de  zoogenaamde  col- 
leges waar  te  nemen,  hebben  vooral  op  de  groote  vaart  steeds 
veel  voor  gehad  bij  hen  die,  meestal  uit  behoefte,  vro^,  zeer 
vro^  naar  zee  moesten,  zonder  noemenswaardig  onderwijs 
genoten  te  hebben  en  dan  later  hunne  schade  wel  wilden, 
maar  niet  konden  inhalen. 

Tot  groote  eer  van  velen  onder  deze  laatsten  moet  gezegd 
worden,  dat  zij,  wat  hen  aan  vormen,  aan  beschaving  en  aan 
theoretische  kennis  in  't  algemeen,  aan  taalkennis  in  't  bijzon- 
der ontbrak,  glansrijk  hebben  aangevuld,  ja  vergoed,  door 
allerlei  andere  uitmimtende  hoedanigheden. 

Als  regel  gold  evenwel  en  geldt  nu  nog,  dat  zij  —  alle 
overige  goede  eigenschappen  gelijk  gesteld  —  voor  de  ver- 
vulling van  andere  betrekkingen  minder  bruikbaar  waren 
dan  de  eerstgenoemden,  en  dat  bij  velen  hunner,  zoo  niet  de 
handen,  dan  toch  't  hoofd  verkeerd  staat  zoodra  er  sprake  is 
van  iets  anders  dan  varen. 

Bovendien  is  in  onze  oppervlakkig  fijn  beschaafde  maat- 
schappij ieder,  die  buiten  de  vormen  gaat,  geen  vormen  in 
acht  neemt  of  ze  niet  heeft  aangeleerd,  reeds  veroordeeld,  en 
in  onze  zeesteden  drijft  menig  jong  klerkje,  zelf  te  flauw  en  te 
laf  om  zich  op  zee  te  wagen,  den  spot  met  den  wat  plompen 
schipper,  wiens  handteekening  onder  't  cognossement  wat 
hanepotig  uitvalt  en  wiens  Ëngelsch  wel  wat  te  wenschen 
overlaat,  maar  die  toch  zeer  goed  in  charterparty  of  cognos- 
sement goed  van  kwaad  weet  te  onderscheiden,  zich  geen 
knollen  voor  citroenen  laat  verkoopen,  en,  eenmaal  aan  boord» 
een  duchtig  zeeman  is. 
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Dat  de  hoofdoorzaak  van  't  verval  onzer  vloot  bij  de  ge- 
zagvoerders ligt,  is  onjuist  en  wordt  alleen  beweerd  door 
hen,  die  oppervlakkig  oordeelen,  alleen  kennis  bezitten  van 
den  localen  toestand  in  éene  haven,  of  bij  de  eene  of  andere 
reederij,  of  die  alles  eenig  en  alleen  van  geleerdheid  verwach- 
ten en  zelf  gansch  ongeschikt  zijn  voor  en  onbekend  met  het 
practisch  leven,  of  door  hen,  die  volgens  de  mode  van  den  dag, 
alles  verkleinen  wat  Nederlandsch,  alles  ophemelen  wat  vreemd 
is,  maar  wien  't  vaak  persoonlijk  aan  alle  pittigheid  ontbreekt,  en 
door  hun  flauwhartig  afkeuren,  juist  hun  eigen  verval  bewijzen. 

Wij  hebben  vele,  zeer  vele  gezagvoerders  op  groote  en  kleine 
vaart  gekend,  aan  wie,  eerlijk  gesproken,  veel  ontbrak  en 
die  bij  meer  algemeene  ontwikkeling  en  kennis  den  strijd 
stellig  langer  volgehouden  hadden;  maar  wij  vragen  in  gemoede: 
waarom  is  de  reederij  in  O.  Friesland,  Oldenburg  en  Holstein 
in  de  laatste  12  jaren  even  sterk  ja  nog  sterker  achteruitge- 
gaan dan  bij  voorbeeld  in  de  provincie .  Groningen,  indien  de 
Duitsche  schipper  zooveel  bekwamer  is  dan  de  onze,  en  ligt 
de  oorzaak  van  den  verbazenden  vooruitgang  van  Engelsche 
scheepsbouw  en  vrachtvaart,  t^enover  den  achteruitgang 
in  Noord- Amerika   en    in   Frankrijk,   aan  de  gezagvoerders? 

Wij  willen  niet  vergoelijken,  veeleer  de  wonden  helpen  pei- 
len en  met  anderen  op  besliste  wijze  hoogere  eischen  stellen 
voor  de  toekomst,  maar  wij  protesteeren  met  alle  macht  tegen 
overdrijving  en  oppervlakkig  oordeel,  die  de  aandacht  aftrek- 
ken van  de  menigte  andere  veel  dieper  liggende  comphcatien 
en  oorzaken,  welke  tot  den  achteruitgang  van  onze  koopvaart 
hebben  samengewerkt. 

Hoogere  eischen  stellen,  maar  geleidelijk.  Nog  eens:  in  de 
toekomst  mag  er  meer  beschaving,  meer  algemeene  ontwik- 
keling, meer  theoretische  vakkennis  van  den  koopvaarder  ge- 
vorderd worden,  en  de  Staat  is  verplicht  te  helpen. 

Met  helpen  bedoelen  wij  echter  niet:  de  opleiding  van  ge- 
z^oerders  en  stuurlieden  in  eene  Kweekschool,  voor  reke- 
ning van  den  Staat  doen  komen,  maar  locale  vakscholen  onder- 
steunen, zoo  niet  in  't  leven  roepen,  onder  de  leiding  van 
een  specialen  superintendent,  die  onafhankelijk  is  van  bet 
middelbaar  onderwijs  met  zijn  ofïicieelen  omhaal  en  controle. 

Het  aanleeren  der  beginselen,  veroorloven  wij  ons  te  noemen : 
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uitgebreid  lager  onderwijs  als  voorbereiding  tot    hooger    zee- 
vaartkundig onderwijs. 

Dus  nog  geen  eigenlijk  zeevaartkundig  onderwijs,  maar 
vorming  op  de  plaats  der  inwoning  voor  latere  toelating  op 
eigenlijke  zeevaartkundige  scholen,  na  aflegging  van  een  streng 
examen  in  het  zuiver  theoretisch  gedeelte,  dat  op  eerstge- 
noemde school  onderwezen  en  geleerd  is. 

Onderwijs  in  zoogenaamde  practijk,  voor  zooverre  scheeps- 
bouw, afmetingen  van  tuig,  kennis  van  stuwen  en  dergelijke 
betreft,  zouden  wij  van  die  speciale  lagere  school  geheel,  en 
van  de  zeevaartkundige  school  voor  een  groot  deel  willen 
buitensluiten.  Door  persoonlijke  ondervinding  is  bij  ons  de 
overtuiging  diep  gevestigd,  dat  zulk  onderwijs  aan  eerstbe- 
ginnenden  meer  kwaad  doet  dan  goed  en  dat  de  daaraan  ten 
koste  gelegde  tijd  verloren  is,  en  nuttiger  kon  besteed  zijn. 

De  vakmannen  zullen  ons  wellicht  toevoegen,  dat  %vat  gij 
eene  speciale  lagere  school  gelieft  te  noemen^  is  geen  lagere 
school. 

Wij  hebben  daar  in  't  afgetrokkene  vrede  mede,  de  naam 
doet  niets  ter  zake.  Wij  bedoelen  ook  geenszins  om  dat  voor- 
bereidend zeevaartkundig  onderwijs  verplichtend  te  maken  voor 
de  lagere  openbare  school  in  *t  algemeen. 

Kan  man  niet  aan  iedere  gemeente,  die  er  voor  hare  be- 
volking prijs  op  stelt,  vrijheid  geven  om  aan  een  of  meer 
harer  lagere  scholen  eene  klasse  of  eene  afdeeling  toe  te  voe- 
gen, waar  dat  voorbereidend  onderwijs  gegeven  wordt  en  de 
kosten  door  Staat  en  gemeente  laten  dragen  op  den  voet  der 
jongste  regeling,  of  op  eenige  andere  voegende  wijze  ? 

Aan  secte-scholen  kan  men  natuurlijk  dergelijk  onderwijs 
niet  verbinden.  Wiskunde  vloekt  tegen  dogma. 

Het  hoofd  der  school  zoude  de  aangewezen  persoon  zijn 
voor  het  geven  van  dat  onderwijs  in  die  separate  klasse,  opdat 
door  zijn  invloed  reeds  in  de  lagere  klassen  aan  het  onder- 
wijs eenigermate  eene  richting,  naar  het  speciaal  onderwijs 
in  die  afzonderlijke  klasse,  kon  gegeven  worden.  Dat  zal  he: 
gewoon  lager  onderwijs  niet  schaden. 

Wil  men  aan  de  lagere  school  voor  bedoeld  voorbereidend 
onderwijs  een  bijzonder  persoon  toevoegen,  b.v.  een  docent  ir 
de  wiskunde  bij  eene  middelbare  school,  dan  loopt  men  groo: 
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gevaar  van  „aanvaring"  tusschen  dezen  en  't  hoofd  der  school,   . 
omdat  zij  bijna  nimmer  beide  in  denzelfden  koers  zullen  stu- 
ren, en  de  een  niet  voor  den  ander  zal  willei{  uitwijken. 

Bovendien  zoude  de  docent  allicht  te  hoog  willen  vliegen, 
niet  eenvoudig  genoeg  zijn.  Hij  is  gewoon  hooger  ontwikkel- 
den te  onderwijzen,  of  hij  meent  niet  op  zijn  plaats  te  zijn 
^n  is  eigenlijk  te  ver  heen  in  zijn  vak  om  jongens  van  12 
tot  14  jaar   beginselen  van  wiskunde  enz.  te  leeren. 

Worden  er  geen  hoofdonderwijzers  bij  't  lager  onderwijs 
gevonden,  bevoegd  voor  de  taak  die  wij  hen  door  de  gemeente 
of  door  den  Staat  willen  doen  opdragen? 

Wij  meenen  ja,  maar  gesteld  neen  of  in  onvoldoend  getal, 
■dan  zal  dat  toch  slechts  een  quaestie  van  tijd  zijn.  Er  wor- 
den in  Nederland,  benoorden  den  Moerdijk,  meer  flinke  kop- 
pen gevonden  met  aanleg  voor  wiskunde  en  andere  positieve 
wetenschappen  dan  voor  fraaie  kunsten.  Het  bezwaar  om  een 
onafhankelijk  superintendent  voor  die  speciale  klassen  naast 
de  autoriteiten  voor  het  lager  onderwijs  te  stellen,  weegt  bij 
ons  niet  zwaar.  Dwalen  wij  daarin,  welnu  dan  late  men  die 
autoriteiten  de  regeling  en  controle  .van  dit  zuiver  weten- 
schappelijk voorbereidend  gedeelte. 

De  neiging  tot  zeevaren  uit  zich  bij  den  knaap  gewoonlijk 
reeds  vroeg.  Kunnen  de  ouders  eenigszins  beoordeelen  of  hun 
zoon  daarvoor  geschikt  zal  zijn,  zijn  zij  wijs  genoeg  om  hem 
in  dat  geval  zijn  zin  te  geven  en  bemiddeld  genoeg  om  hem 
eerst  op  de  plaats  hunner  inwoning  goedkoop  voorbereidend 
onderwijs  te  Jaten  genieten,  in  plaats  van  hem  zoo  spoedig 
mogelijk,  half  of  slecht  onderwezen,  naar  zee  te  sturen,dan  is 
er  kans  dat  hij  eenmaal  stuurman  of  gezagvoerder  wordt ; 
anders  niet.  Op  zichzelf  zien  wij  er  geen  nut  maar  zelfs  na- 
deel in,  dat  een  kind  reeds  op  zijn  11  de  of  12de  jaar  aan 
scheepsboord  komt,  tenzij  het  aan  schadelijker  invloeden  ont- 
trokken wordt  dan  aan  boord  op  hem  werken. 

Niet  allen  echter  die  het  door  ons  bedoeld  voorbereidend 
onderwijs  op  de  lagere  school  wenschen  te  ontvangen,  met 
het  aanvankelijk  opzet  zeeman  te  worden,  zullen  later  naar 
7ee  gaan;  maar  de  tijd  aan  dat  onderwijs  besteed,  zal  onge- 
twijfeld voor  allen,  wier  hersenen  toegankelijk  zijn  voor  de 
eenvoudige  beginselen  der  wiskundige  wetenschap  en  de  schoone 
„De  Zee  1882."  23 
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waarheden  van  die  onderdeelen  der  natuur  en  sterrekunde, 
welke  den  zeeman  te  pas  komen,  rijpe  vruchten  afwerpen  in 
iederen  stand  der  maatschappij,  en  kunnen  bijdragen  tot  het 
vormen  eener  kern  van  een  ontwikkelden  kleinen  burgerstand, 
die  in  tijd  van  gevaar  de  hoogere  klassen  als  schild  zal  dek- 
ken tegen  de  communistische  pretentien  van  het  plebs. 

Het  eenig  kwaad  dat  zulk  onderwijs  kan  doen,  is  dat  het 
aantal  twijfelaars  er  door  toeneemt,  als  twijfelen  en  twijfe- 
lende naar  meer  licht  zoeken  en  meer  licht  vinden,  kwaad  is. 

Wie  dat  twijfelen  en  zoeken  naar  meer  licht,  dat  streven 
naar  kennis  en  zelfstandig  oordeel,  met  ons  nuttig  oordeelt, 
helpe  zulk  onderwijs  bevorderen. 

Boven  de  doot  ons  geschetste  speciale  klasse  van  de  lagere 
scholen,  in  de  gemeenten  die  deze  mochten  wenschen,  zouden 
dan  de  eigenlijke  zeevaartkundige  scholen  behooren  te  staan, 
ook  onalhankelijk  van  het  middelbaar  burgerlijk  onderwijs 
en  thans  stellig  onder  den  vroeger  genoemden  superintendent, 
aan  wien  men  desgevorderd  de  commissie  tot  examinatie  als 
adviseerend  lichaam  zoude  kunnen  toevoegen,  omdat  deze 
door  de  resultaten  der  examens  weet,  in  welke  opzichten  't 
hedendaagsch  onderwijs  wijziging  en  aanvulling  behoeft. 

Zonder  het  leveren  van  duchtige  bewijzen  van  geschiktheid, 
tot  het  volgen  van  het  op  die  scholen  te  geven  zuiver  klassi- 
kaal onderwijs,  mocht  op  deze  dan  niemand  worden  toege- 
laten. 

De  gelegenheid  tot  het  verkrijgen  van  die  geschiktheid  was 
er  dan  in  ruime  mate,  en  waar  ze  mocht  zijn  opgedaan,  op 
de  voorbereidende  school  of  elders,  moest  om  't  even  zijn. 
Op  de  schoolbanken  van  dit  zeevaartkundig  lyceum  moeten 
hoog  en  laag  in  vrede  naast  elkander  aanzitten. 

Vroeg  men  ons:  waaruit  zal  dat  voorbereidend  onderwijs 
bestaan?  wij  zouden  met  al  den  schroom  die  den  leek  voegt 
antwoorden :  uit  de  hoofdregels  der  rekenkunde  en  een  gron- 
dig begrip  van  de  gewone  en  decimale  breuken,  voor  zooverre 
die  nog  niet  op  de  lagere  school  zelve  is  geleerd ;  voorts  begin- 
selen der  stelkunde  tot  en  met  de  vergelijkingen  van  den  eersten 
graad  met  twee  onbekenden ;  wortels  en  reeksen  en,  in  direct 
verband  daarmede,  kennis  van  den  aard  der  Logarythmen  en 
hun  gebruik. 
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Voorts  goneometrie,  de  axiomas,  leer  der  lijnen,  vlakken,  hoe- 
ken, drie-  en  vierhoeken,  van  den  cirkel  en  de  goneometrische 
lijnen  en  hunne  toepassing,  de  stelling  van  Pythagoras,  de 
oplossing  der  gevallen  van  de  rechthoekige  platte  driehoeken, 
de  inhoudsmaat  van  regelmatige  lichamen. 

Aan  veelhoeken,  ellipsen  en  kromme  lijnen,  andere  dan  den 
cirkelomtrek,  zouden  wij  't  niet  noodig  achten  te  roeren,  even- 
min zouden  wij  eenige  de  geringste  toepassing,  zelfs  niet  der 
zeilaadjes,  wenschen,  maar  wel  helder  begrip  van  aardsche 
breedte,  lengte  en  afwijking,  door  middel  der  aardglobe,  liever 
dan  door  platte  en  ronde  kaarten. 

Ook  aardrijkskunde,  of  in  ons  geval  waterrijkskunde,  wordt 
naar  ons  gevoelen  't  best  door  middel  der  globe  geleerd. 

Voorts  een  paar  driehoeken  of  een  schuifschaal  voor  den 
leerling,  een  groot  zwart  bord  en  veel  wit  krijt  voor  den  on- 
derwijzer; geen  leerboeken  of  ezelsbruggen  hoegenaamd,  maar 
zooveel  als  de  geschiktheid  der  leerlingen  toelaat,  eenvoudige 
dictaten  met  aanschouwelijke  en  mondelinge  toelichting. 

De  dictaten  netjes  overschrijven  buiten  de  schooltijden,  als 
schrijfoefening ;  de  correctie  dier  dictaten  opdragen  aan  de 
hulponderwijzers,  als  die  er  zijn,  wat  voor  hen  tegelijk  oefe- 
ning zal  worden,  en  de  figuren,  die  de  onderwijzer  op  het  bord 
projecteert,  eerst  namaken,  later  zelf  maken  zonder  voorbeeld. 

Nog  later,  als  stijloefening,  door  beredeneerd  betoog  de  een- 
voudige stellingen  bewijzen  die  men  door  middel  van  letters 
heeft  opgelost.  En,  als  belooning  voor  vlijt  of  in  't  algemeen, 
zwemmen  en  roeien.  Water  is  in  Nederland  overaL. 

Wij  bekennen,  dat  wij  ons  met  bovenstaaande  omschrijving 
van  wat  wij  als  voorbereiding  tot  eigenlijk  zeevaartkundig 
onderwijs  zouden  wenschen,  begeven  hebben  op  het  practisch 
gebied  van  den  onderwijzer,  waarop  wij  als  leek  niet  tehuis 
behooren,  maar  ons  staat  nog  voor  den  geest  wat  in  de 
kweekschool  te  Amsterdam,  bijna  50  jaar  geleden,  in  de  laag- 
ste klasse  onderwezen  werd  als  voorbereiding  tot  de  eigenlijke 
stuurmanskunst,  en  dat  kwam  grootendeels  met  onze  schets 
overeen.  Wel  hadden  de  leerlingen  dier  klasse  reeds  eenige 
voorbereiding  voor  zij  de  kweekschool  intraden,  maar  daar 
werd  ook  slechts  een  gedeelte  van  den  dag  aan  bedoeld  eigen- 
lijk voorbereidend  onderwijs  besteed. 
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De  overige  uren  waren  voor  scheepswerk  en  manoeuvres, 
gewoon  schoolonderwijs  en  bonsden  van  Fransch  en  En- 
gelsch  bestemd,  en  toch  kon  men  daar  in  het  eerste  jaar  nog 
veel  verder  gaan  dan  wij  schetsen. 

Wij  vertrouwen  dan  ook  geen  tegenspraak  bij  deskundige 
onderwijzers  te  zullen  ontmoeten,  als  wij  stellen  dat  het  door 
ons  bedoeld  voorbereidend  onderwijs  gemakkelijk  in  één  jaar 
kan  afloopen,  ja  wellicht  zullen  die  onderwijzers  van  meening 
zijn,  dat  er  in  een  jaar  veel  meer  kan  geleerd  worden. 

Is  dat  zoo,  dan  zouden  wij  adviseeren  tot  het  behandelen 
der  allereerste  beginselen  van  die  onderdeden  der  natuur- 
kunde en  werktuigkunde,  welke  later  te  pas  komen  zoowel  aan 
de  gezagvoerders  van  een  zeilschip  als  van  een  stoomschip. 
Maar  ook  daarbij  moeten  zooveel  mogelijk  alle  schijn  van 
geleerdhdd  en  alle  afgetrokken  bespiegelingen  worden  verme- 
den, en  dient  aanschouwdijk  onderwijs  regel  te  zijn;  vele  en 
kostbare  werktuigen  sijn  daarvoor  niet  noodig.  Wij  herinneren 
ons  nog  klaar  als  den  dag,  hoe  ons  in  onze  jeugd  het  eerste 
denkbeeld  van  straalbreking  werd  gegeven  door  een  in  't  water 
gestoken  stok  en  door  een  gddstuk  in  een  kom  met  water,  en 
hoe  ons  aan  't  verstand  werd  gebracht,  dat  een  schip  evenveel 
gewicht  heeft  als  het  water  dat  door  het  schip  verplaatst  wordt, 
door  middel  van  een  aan  de  balans  gehangen  tot  den  rand  met 
water  gevulden  emmer,  waarin  vervolgens  een  bakje  werd 
geplaatst,  dat  langzaam  met  steentjes  gevuld,  naarmate  het 
dieper  zonk,  meer  water  over  den  rand  van  den  emmer  drong, 
maar  de  balans  niet  noemenswaardig  uit  haren  stand  bracht. 
Wie  later  lust,  tijd  en  vermogen  heeft,  kan  dieper  onder- 
zoeken, maar  men  verheze  ten  opzichte  der  door  ons  bedoelde 
voorberddende  school  niet  uit  het  oog,  dat  wij  ons  knapen 
voorstellen  uit  die  standen  der  maatschappij,  welke  de  lagere 
schooi,  en  niet  anders  dan  de  lagere  school,  bezocht  hebben, 
en  dat  onze  speciale  cursus  alleen  za!  gegeven  worden  aan 
hen  die  zeeman  en  meer  dan  matroos  wenschen  te  worden. 

Van  beginselen  der  Engdsche  taal  hebben  wij  niet  gespro- 
ken. Wie  daartoe  lust  en  middelen  heeft,  leere  vreemde  talen 
buiten  onze  vakschool,  waar  wij  alleen  den  leeraar  in  de 
beginselen  der  wiskunde,  desnoods  natuur-  en  werktuigkunde, 
en  niet  naast  hem  den  taalmeester  willen  toelaten. 


Zeevaartkundig  onderwijs,  301 

Hoe  jongelieden  uit  den  meer  gegoeden  stand,  die  dedóoi' 
ons  geschetste  school  niet  willen  of  mogen  bezoeken,  de 
noodige  kennis  zullen  opdoen  als  voorbereiding  tot  later  zee- 
vaartkundig onderwijs,  is  geheel  de  zaak  hunner  ouders. 

Als  die  jongelieden  later  to^ang  verlangen  tot  de  eigen- 
lijke zeevaartkundige  school  of  scholen  der  toekomst,  daii 
zullen  zij  zich  aan  hetzelfde  strenge  examen  behooren  te  on- 
derwerpen als  de  knapen  der  door  ons  geschetste  speciale 
lagere  school. 

Deze  zullen  aan  de  betrokken  gemeenten  weinig  kosten,  eü 
het  onderwijs  aan  de  ouders  evenmin,  daar  de  leerlingen  op 
de  plaats  tehuis  zullen  behooren  en  bij  hunne  ouders  inwonen  i 

Het  getal  dezer  scholen  zal  afhangen  van  het  inzicht  der 
gemeentebesturen  en  de  behoefte  der  gemeenteleden  zelven. 

De  zaak  verandert  echter,  zoodra  mihgegoeden  het  genoten 
voorbereidend  onderwijs  wenschen  voort  te  zetten  op  eene 
eigenlijke  zeevaartkundige  school,  vooral  als  die  niet  in  hunne 
gemeente  gevonden  wordt. 

Bemiddelde  jongelieden  kunnen  de  zeevaartkundige  school 
bezoeken  waar  en  wanneer  zij  verkiezen,  maar  de  anderen 
zullen,  evenals  thans,  meerendeels  genoodzaakt  zijn  eerst  naar 
zee  te  gaan. 

Wille^  zij  later  zeevaartkundig  onderwijs  genieten,  dari 
moeten  'ze  zichzelven  daarvoor  eerst  de  middelen  verschaffen. 

Hier  begint  voor  hen  de  moeielijkheid,  en  hunne  zooveel 
slechtere  conditie  dan  die  der  jongelieden  wier  ouders  met 
meer  aardsche  goederen  gezegend  zijn;  en  hier  wenschen  wij 
den  Staat  meer  direct  te  hulp  te  roepen,  omdat  het  naar 
ons  oordeel  hoogst  noodig  en  nuttig  is,  dat  de  rangen  ter 
koopvaardij  toegankelijk  blijven  voor  den  onbemiddelden  jon- 
geling der  burger  klasse:  i®.  omdat  de  ondervinding  heeft 
geleerd  dat,  afgezien  van  de  voordeelen  die  meer  beschaving 
en  ontwikkeUng  schenken,  uit  de  burger  klasse  een  groot  ge- 
deelte onzer  beste  zeelieden  gesproten  is;  2®.  omdat  de  lust 
tot  zeevaren  bij  de  zonen  uit  den  ineer  gegoeden  stand,  om 
verschillende  redenen,  zoo  sterk  afaeemt,  dat  zelfs  op  de  Kweek- 
school te  Amsterdam  steeds  plaatsen  open  blijven,  ofschoon 
men  er  voor  /  100  per  jaar  alles  heeft:  huisvesting,  goede 
voeding,  kleeding  en  uitnemend  onderwijs;  3®.  omdat  de élèves 
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der  Kweekschool  en  de  meer  gegoeden,  die  buiten  die  school 
hunne  wetenschappelijke  opleiding  ontvangen,  zich  natuurlijk 
bij  voorkeur  tot  de  groote  vaart  richten,  en  het  veld  op  de 
andere  vaarten  vrij  wel  onbeploegd  laten. 

Is  men  dat  met  ons  eens,  dan  stemt  men  ons  natuurlijk 
ook  toe,  dat  het  belang  van  den  Staat  medebrengt  de  eigen- 
lijke zeevaartkundige  scholen  krachtig  te  steunen. 

Zal  dan  de  Staat  kazernes  bouwen  en  daarin  ieder  opne- 
men, die  bewijst  dat  hij  't  door  ons  geschetst  voorbereidend 
onderwijs  met  vrucht  heeft  genoten  en  alzoo  tot  het  zeevaart- 
kundig  onderwijs  kan  worden  toegelaten,  of  alleen  hem,  die 
tevens  bewijst  niet  bij  machte  te  zijn  zich  dat  onderwijs  zelf 
te  verschaffen? 

Het  laatste  zoude  een  prachtig  middel  zijn  om  alle  initiatief 
en  veerkracht  te  dooden,  en  luiaardsjte  maken  van  jongelieden 
die  nu,  door  den  nood  gedwongen,  moeten  sparen  en  zich 
inspannen. 

Het  zou  den  Staat  geldelijk  en  zedelijk  een  grooten  lastpost 
worden,  met  weinig  kans  op  succes,  en  eene  menigte  aspi- 
ranten scheppen,  die  allen  zonder  onderscheid  naar  de  hoog- 
ste plaatsen  op  mailbooten  enz.  zouden  hunkeren,  omdat  zij 
als  kweekelingen  van  den  Staat  in  eigen  oogen  en  schatting 
te  goed  zouden  zijn,  en  te  hoog  zouden  staan,  voor  het  ver- 
vullen van  plaatsen  bij  de  lagere  onderdeelen  der  koopvaar- 
dijvloot. 

Als  dezulken  hun  doel  niet  bereiken,  hetzij  door  of  zonder 
eigen  schuld,  dan  gaan  zij  poseeren  als  mislukte  geniën,  zich- 
zelven  en  der  maatschappij  tot  last. 

Er  zullen  natuurlijk  gunstige  uitzonderingen  zijn,  die  den 
regel  zullen  bevestigen;  de  verstandigen  zullen  nog  trachten 
iets  anders  te  beginnen,  en  daarbij  kan  hun  ligt  een  groot 
deel  van  't  geleerde  te  pas  komen,  maar  voor  de  meesten 
zal  dat  te  laat  zijn. 

Bovendien  zoude  de  Staat  ook  nimmer  kunnen  beletten, 
dat  er  buiten  Zijne  Inrichting  zeevaartkundig  onderwijs  ge- 
gegeven  werd,  mits  voldoende  aan  de  te  stellen  eischen. 

Op  die  bijzondere  scholen  zoudep  de  meergegoeden  gaan  en 
zij,  wier  ouders  niet  wilden  dat  hunne  zoons  gealimenteerd 
werden,  al  konden  zij  daardoor  goed  onderwijs  bekomen. 
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In  't  practisch  leven  zou  het  direct  gevolg  worden  ach- 
terstelling der  kweekelingen  van  den  Staat,  bij  de  meer  be- 
schaafden, die  door  omgang,  voorbeeld,  manieren,  maatschap- 
pelijke en  familie- relatien,  en  wat  al  niet  meer,  zoo  ontzag- 
lijk veel  voorhebben,  dat  de  Staat  zijne  kweekelingen  toch 
niet  tot  hunne  gelijken  zou  kunnen  maken. 

Als  men  ons  mocht  te  gemoet  voeren  dat  de  laatste  cate- 
gorie zoo  goed  als  verdwenen  is  en  dus  vooral  niet  weder 
zal  te  voorschijn  komen  als  er  door  den  Staat  voor  voldoende 
aankweeking  wordt  gezorgd,  dan  antwoorden  wij :  dat  ge- 
wenschte  type  zal  weer  verschijnen,  zoodra  de  gezagvoer- 
der weder  behoorlijk  betaald  en  geachtwordt,  maar  bij  slechte 
belooning  zal  men  van  de  kweekelingen  van  den  Staat  ook 
slechts  het  residu  overhouden.  De  besten  zullen  dan  een 
anderen  uitweg  zoeken  en  grootendeels  vinden  ook. 

Maar  er  is  meer. 

Waarom  zoude  de  Staat  zich  op  zoo  bijzondere  wijze,  d.  i. 
<ioor  het  oprichten  van  eene  kweekschool,  bemoeien  met  de 
opleiding  der  dienaren  van  de  koopvaart,  meer  dan  met  die 
van  andere  vakken? 

Is  het  niet  voldoende  als  zij  die  opleiding  regelt,  organi- 
seert, beschermt  en  steunt,  naar  mate  het  algemeen  belang 
dat,  nu  meer  dan  minder,  vordert,  en  moet  niet  het  overige 
aan  het  initiatief  der  gemeenten  en  der  belanghebbenden  wor- 
den overgelaten? 

Als  de  Staat  zich  gaat  belasten  met  de  geheele  opleiding 
-als  internen  van  koopvaardij-officieren,  in  eene  of  meer  kweek- 
scholen, zooals  die  te  Amsterdam  of  op  eenigen  anderen  leest 
■geschoeid,  dan  zien  wij  niet  in  hoe  Hij  zich  zal  onttrekken 
aan  het  oprichten  van  speciale  kweekscholen  voor  de  vorming 
van  —  ja  van  wie? 

Om  te  beginnen  b.v.  van  machinisten,  zoowel  voor  de 
spoorwegen  als  voor  de  stoomschepen  der  koopvaardij. 

Voor  deze  zouden  wij  ook  vakscholen  hoogst  wenschelijk 
achten,  en  wellicht  kon  aan  de  toekomstige  zeevaartkundige 
scholen  in  de  beide  groote  handelssteden  wel  een  cursus  voor 
scheepsmachinisten  verbonden  worden;  maar  wij  laten  aan 
meer  bevoegden  dan  wij    daarover  't  oordeel. 

Eéne  zaak  houde  men  bij  dit  alles  echter  in  't  oog. 
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De  Staat  moet  niet  alles  willen  zijn,  want  dan  wordt  het  individu 
nul,  en  dit  is  wél  niet  het  doel,  maar  toch  het  logisch  gevolg  en 
einde  van  veel  orimenschkimdig  socialistisch  en  philanthropisch 
streven  van  onzen  tijd,  waaraan  de  Staat  niet  mag  medehelpen. 

Torpeur  en  zedelijken  dood ;  niemand  hooger  dan  de  andere 
en  toch  niet  allen  even  hoog  maar  allen  even  laag,  is  daar- 
van 't  noodwendig  gevolg. 

Hulp  dus  met  leiding  en  toezicht,  meer  niet,  en  dan  vooral 
rekening  gehouden  met  het  einddoel;  geen  geleerden  of  halve 
en  quasi  geleerden  en  veelweters  vormen,  van  welke  laatste 
wij  reeds  te  veel  hebben,  maar  't  verstand  op  de  eenvoudigste 
wijze  ontwikkelen;  vooral  zorgpn  voor  goede  elementaire  op- 
leiding op  de  voorbereidende  school;  voor  de zeevaartkundige 
scholen  het  euvel  van  het  middelbaar  onderwijs,  te  veel  vak- 
ken, angstvallig  vermijden  en  het  klassikaal  onderwijs  met 
advies  van  deskundigen  zoo  inrichten,  dat  b.v.  in  de  laagste 
klasse  van  practische  zeevaartkunde  onderwezen  wordt,  wat 
de  kustvaarder  en  de  schipper  voor  de  kleine  vaart  noodig 
heeft  zonder  meer;  in  de  daaraan  volgende  klasse  bovendien 
dat  wat  de  gezagvoerder  van  een  zeilschip  op  de  Atlantische 
vaart  en  de  groote  vaart  nog  daarenboven  dient  te  weten. 

Voor  talen,  werktuig-  en  natuurkunde,  op  het  schip  en  het 
stóomwerktuig  to^epast,  eene  afzonderlijke  klasse  of  cursus. 


Onder  de  Republiek  genoot  de  O.-I.  Compagnie  belangrijke 
voorrechten,  en  zij  is  ineengezakt. 

In  verband  met  cultuur  en  consignatiestelsel,  is  later  *t  ma- 
terieel der  groote  vaart  onder  Hooge  Bescherming  genomen, 
en  't  heeft  niet  gebaat,  mede  omdat  beide,  bescherming  en 
het  onttrekken  daarvan,  op  onoordeelkundige  wijze  hebben 
plaats  gehad. 

Nu  bega  men  niet  opnieuw  eene  nog  grootere  zonde  t^en 
't  gezond  verstand,  door  het  personeel  der  koopvaart  geheel 
en  al  onder  de  bijzondere  hoede  van  den  Staat  te  brengen^ 
bij  voorkeur  van  anderen. 

^-"^'en  wij  eene  groote  militaire  mogendheid  waren,  zooals 
land   is,  er  ware  voor  dergelijke  opleiding  nog  iets  te 
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zeggen,  maar  zelfs  daar  ziet  men  zoo  iets  niet  gebeuren,  en 
nergens  bestaat  minder  dwang,  meer  vrijheid  van  onderwijs 
in  zeevaartkunde,  dan  in  Engeland,  den  maritiemen  Staat  bij 
uitnemendheid. 

£n  om  voor  een  oogenblik  ook  de  moreele  zijde  der  zaak 
aan  te  roeren,  aUe  samenwoning  van  jongelingen  in  de  eerste 
jaren  der  puberteit  heeft  hare  eigenaardige  natuurlijke  gevaren,, 
tegen  welke  geen  zedemeester  iets  vermag,  maar  wier  verder- 
felijke werking  op  lichaam  en  geest,  vooral  voor  den  zee- 
man, te  vreezen  is. 

Gesteld  echter  eens  —  eene  Tweede  Kamer  bereid  om  de  ge- 
vorderde middelen  toe  te  staan  voor  materieel  en  personeel; 
bekwame,  met  lust  en  ijver  bezielde  leeraren,  alle  mogelijke 
hulpmiddelen;  kortom,  alles  theoretisch  pasklaar  geschoeid  op 
den  grootschen  voet  waarop  de  Staat  te  schoeien  gewoon  is^^ 
dan  vragen  wij  nogmaals,  wat  moet  gij  met  uwe  kweekelin- 
gen  uitrichten? 

Op  de  Kweekschool  te  Amsterdam  zijn  steeds  plaatsen  open, 
't  zij  als  bewijs  voor  wat  wij  vroeger  betoogden,  't  zij  omdat 
de  vroede  mannen,  die  genoemde  school  besturen,  door  strenge 
examens  en  om  goede  sujetten  te  krijgen,  *t  aantal  beperken 
tot  wat  zij  jaarlijksche  behoefte  achten  voor  de  meer  emi- 
nente plaatsen  op  onze  zeil-  en  stoomschepen. 

Zijn  zij  verplicht  jaarlijks  velen  af  te  wijzen  wegens  gebrek 
aan  elementaire  Icennis,  welnu  dan  zullen  de  door  ons  ge- 
wenschte  voorbereidende  scholen  binnen  weinige  jaren  dat 
gebrek  glansrijk  verhelpen,  de  uitnemende  en  ruime  Kweek- 
school zal  gevuld  worden  en  de  Staatskweekschool  zal  gansch 
overbodig  zijn,  mits  de  Staat>  naast  de  Kweekschool  te  Am- 
sterdam, slechts  eenige  bijzondere  zeevaartkundige  scholen  on- 
dersteunen wil. 

In  het  werkje  Zeemansleven  en  Zeemansrechty  dat  reeds 
van  1854  dagteekent,  maar  nog  in  vele  opzichten  tintelt  van 
actualiteit,  wordt  op  blz.  77  als  het  oordeel  der  Commissie 
voor  de  Marine,  onder  voorzitterschap  van  Prins  Hendrik,  te 
vinden  in  de  verhandelingen  en  berichten  van  Jacob  Swart 
1852  N®.  4  pag.  903  over  de  opleiding  der  adelborsten  gezegd: 

„Er  is  geene  behoefte  aan  hoogere  theoretische  kennis, 
„maar  wel  aan  vele  andere  kundigheden,  wier  aanleering  daar- 
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„door  verwaarloosd  wordt;  zij  wekt  buitendien  neigingen  op 
,,die  voor  de  ontwikkeling  van  practische  kennis  nadeelig  zijn." 

Dat  zijn  gulden  woorden,  toen  waar  en  nu  althans,  en  zij 
bevatten  eene  ernstige  terechtwijzing  voor  allen  die,  op  welk 
gebied  ook,  met  veelzijdige  theoretische  kennis  dwepen  en 
van  veelweterij  't  heil  der  maatschappij  verwachten,  en  wij 
vreezen  dat,  waar  thans  bij  het  gros  van  de  officieren  der 
koopvaart  te  weinig  theoretische  kennis  gevonden  wordt  om 
zelf  door  te  werken,  straks,  als  tegen  den  wensch  van  zeer 
velen  in  den  lande  de  geest  van  't  middelbaar  onderwijs  over 
dat  voor  de  zeevaartkunde  moet  blazen,  weder  aan  de  andere 
zijde  zal  overdreven  worden,  en  dan  ook  neigingen  zullen  wor- 
den opgewekt  die  voor  de  ontwikkeling  van  practische  kennis 
nadeelig  zijn. 

Die  wenk  der  „Commissie  van  Marine*'  is  later  be- 
tracht. Ieder,  die  om  zich  heen  ziet,  weet  hoeveel  degelijke 
Marine-ofl&cieren  wij  thans  bezitten,  eenvoudig  theoretisch, 
uitnemend  practisch  zoowel  bij  Marine  zelf  als  waar  zij  later 
in  de  maatschappij  in  andere  betrekkingen  optreden. 

Dus  waken  en  zorgen  dat  eene  aanstaande  regeling  van  't 
zeevaartkundig  onderwijs  aan  practische  mannen  worde  over- 
gelaten. 

Wij  meenen  overtuigend  het  nuttelooze,  het  nadeelige  zelfe 
van  pépinières  te  hebben  aangetoond.  Bijzonder  zeevaartkun- 
dig onderwijs  dus  met  ondersteuning  van  den  Staat. 

Reorganisatie  van  de  tegenwoordige  zeevaartkundige  scho- 
len onderstelt  stilzwijgend  klassicaal  onderwijs  inplaats  van 
^t  hoofdelijke  dat  men  thans  verplicht  is  te  geven,  maar  sluit 
niet  noodwendig  in  zich,  dat  op  alle  scholen  dezelfde  hoeveel- 
heid moet  verschaft  worden. 

Er  moet  voldaan  worden  aan  „behoefte",  en  dat  beteekent 
voor  het  gros  der  zeelieden  zooveel  kennis  van  practische 
stuurmanskunst  als  voor  ieder  in  't  bijzonder  noodig  is,  en 
niet  meer;  maar  kennis  op  degelijken  grondslag,  zóó  dat  ze 
niet  weer  kan  verloren  gaan. 

.    De  qualiteit  van  't  zeevaartkundig  onderwijs  behoort  overal 
•dezelfde  te  zijn,  de  quantiteit  kan  verschillen. 

Als   men   b.  v.  pp   onze  eilanden,  in  onze  kustplaatsen  en 
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Noordelijke  Provinciën  zeevaartkundig  onderwijs  wil  geven  in 
-den  meest  uitgebreiden  zin  en  met  alle  accessoires  van  vreemde 
talen,  stoom-werktuigkunde  en  andere  onderdeelen  der  phy- 
4sische  wetenschap,  dan  streeft  men  alweder  het  doel  voorbij 
en  wordt  het  onderwijs  hoogst  vermoedelijk  oppervlakkig,  be- 
halve dat  het  nutteloos  te  zware  lasten  zoude  leggen  op  de 
schouders  der  betrokken  gemeenten,  daar  toch  Provincie  en 
Staat  niet  in  alle  kosten  kunnen  voorzien. 

Hoogstens  zouden  wij  in  het  Noorden,  Staatssubsidie  voor 
«cholen  met  voUedigen  cursus,  aan  de  steden  Groningen  en 
Harlingen  willen  toestaan.  Het  is  waar,  dat  wie  in  die  steden 
of  in  de  nabijheid  er  van  woont,  dan  in  betere  conditie  is 
dan  zij  die  verder  af,  of  b.  v.  op  de  eilanden  wonen,  maar 
dat  is  ook  met  Hoogere  Burgerscholen,  Gymnasia  en  Hooge- 
•scholen  het  geval. 

Wie  op  onze  eilanden,  in  onze  kustplaatsen  en  afgel^en 
plattelandsgemeenten  reeds  profiteeren  kan  van  een  voorbe- 
reidende school  en  eene  eigenlijke  zeevaartkundige  school,  op 
welke  men  voldoend  onderwijs  geniet,  om  volgens  de  tegen- 
woordige examen-programma's  een  examen  van  2 den  stuur- 
man voor  de  groote  vaart  at  te  leggen,  mag  zeer  tevreden 
zijn  en  moet  dan  ook  maar  zorgen  dat  hij  zich  door  inspan- 
ning en  spaarzaamheid  de  middelen  verschaft  om  later  zijne 
Tcennis  in  de  zeevaartkundige  scholen  der  groote  handelsste- 
den uit  te  breiden,  voor  examen  van  eersten  stuurman  en  ge- 
zagvoerder. Dat  het  vroeger  geleerde  niet  verloren  ga,  is  dan 
zijne  zaak. 

Ons  dunkt,  het  kan  niet  verloren  gaan,  als  het  er  niet  ma- 
chinaal is  ingepompt,  maar  integendeel  steunt  op  den  hechten 
grondslag  van  elementaire  kennis,  ja  wij  meenen  dat  een  jon- 
geling, die  de  noodige  kennis  bezit  om  als  2«»  stuurman  op 
de  groote  vaart  te  dienen,  indien  die  kennis  op  goede  gronden 
steunt  en  als  hij  gedurende  zijn  dienst  partij  trekt  van  't  ge- 
leerde en  dat  aan  de  practijk  toetst,  na  2  of  3  jaren  varen, 
beter  geschikt  is  tot  de  studie  voor  de  hoogere  rangen,  dan 
wanneer  hij  achter  elkander  doorwerkt. 

Het  zeevaartkundig  onderwijs  toch  voor  de  hoogere  rangen 
Ican  niet  zuiver  theoretisch  zijn,  maar  komt  aan  alle  kanten 
met  de  practijk  in  aanraking,  en  ten  opzichte  van  ieder,  die 
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niet  reeds  goed  met  de  practijk  vertrouwd  is,  wordt  zulk  on- 
derwijs dan  weder  even  machinaal  als  het  thans  in  het  al* 
gemeen  is. 

Als  wij  z^gen:  het  zeevaartkundig  onderwijs  voor  de  ran- 
gen,  hooger  dan  die  van  2den  stuurman  op  de  groote  vaait, 
kan  niet  meer  zuiver  theoretisch  zijn,  dan  ligt  daar  stilzwij- 
gend in  opgesloten,  dat  wij  voor  de  lagere  rangen  alleen  zui- 
ver theoretisch  onderwijs  wenschelijk  achten,  en  zoo  is  het 

Waar  wij  vroeger  een  citaat  uit  „Zeemansleven  en  Zee- 
mansrecht"  aanhaalden  als  protest  tegen  te  hooge  theoretische 
kennis  in  het  algemeen,  die  van  het  aanleeren  van  andere 
kundigheden  terughoudt,  daar  vragen  wij  voor  de  lagere  ran- 
gen der  koopvaart,  dat  men  zich  alleen  met  theorie,  geen 
hooge,  maar  eenvoudige,  afgeve  en  den  kostbaren  tijd  niet  ver- 
spille  aan  zoogenaamde  practijk  en  aan  't  machinaal  van 
buiten  leeren  van  den  inhoud  van  leer-  en  handboekjes. 

Het  ligt  niet  op  onzen  weg  de  progiamma's  voor  het  examen 
der  stuurlieden  te  ondeden;  wij  willen,  om  in  het  alge- 
meen aan  te  geven  wat  wij  bedoelen,  er  een  greep  in  doen. 

Van  alle  lo  punten,  die  op  't  vigeerend  programma  der 
examens,  sub  No.  13  tot  23,  als  practisch  gedeelte  voor  den  3den 
stuurman  op  de  groote  vaart  voorkomen,  zouden  wij  hoogstens 
Nos.  19,  20  en  21  voor  het  onderwijs  willen  behouden,  maar 
dan  ook  eischen  dat  de  daargenoemde  wettelijke  bepalingen  op 
het  uitwijken  van  schepen,  de  seinlichten  en  het  seinboek  voor 
alle  natiën  grondig  worden  verstaan.  De  tijd,  op  school  en  op  de 
examens  aan  't  overige  ten  koste  gelegd,  is  w^geworpen  en  kan 
aan  't  onderwijs  van  en  aan  een  scherp  onderzoek  naar  de 
3  genoemde  punten  beter  besteed  worden. 

Behalve  in  die  3  punten,  achten  wij  het  ook  voldoende  dat 
de  tweede  stuurman  op  de  groote  vaart  geëxamineerd  worde 
ten  opzichte  der  theoretische  beginselen  van  stuwing,  en  dat 
hij  voorts  scherp  worde  verhoord  ten  opzichte  van  manoeu- 
vreeren, vooral  betreffende  het  bergen  van  zeilen  en  klaar 
ankerhouden. 

Dat  moet  hij  weten  als  hij  officier  van  de  wacht  wil  zijn. 

Ook   in   stuwing  is  theorie,  maar  de  practijk  kan  hij  toch 

-^p  school  niet  leeren,  zelfs  niet  van  den  oud-gezagvoerder  die 

wellicht  onderwijs  in  geett,  en  evenmin  leert  hij  uithoeken 
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op-  en  aftuigen  en  dergelijke.  Ten  tijde  dat  schrijver  nog  lid 
eener  commissie  van  examinatie  was,  werd  iemand,  die 
2ich  voor  den  rang  van  2den  stuurman  had  aangegeven,  naar 
alle  de  in  *t  toenmalig  programma  voor  de  practijk  opgege- 
ven punten  ondervraagd,  en  glansrijk  redde  hij  zich  er  door. 
Het  bleek  echter  dat  hij  nimmer  een  schip  had  helpen  op-  en  af- 
tuigen, alleen  houtladingen  had  vervoerd  en  slechts  één  Neder- 
landsch  zeegat  was  in-  en  uitgevaren.  Woorden  dus,  geen  daden. 

Evenzoo  is  het  gesteld  met  de  zeilaanwijzingen  en  wat 
daartoe  behoort,  —  met  de  voorschriften  van  het  Wetboek  vsyi 
Koophandel,  ten  opzichte  van  rechten  en  plichten  van  offi- 
cieren en  menig  ander  .onderdeel  van  hetgeen  heden  tendage 
wordt  ingepompt.  Het  is  onmogelijk  dat  een  jongmensch 
alles  wete  en  kenne  wat  de  programmals  eischen. 

De  examinatoren  weten  zelf  niet  alles;  zij  vragen  elk  naar 
een  onderdeel  en  hebben  gelegenheid  om  zich  voor  te  berei- 
den op  wat  zij  willen  vragen.    . 

De  examinandus  daarentegen  moet  alleen  alles  weten, 
en  wordt  bovendien  nog  bedremmeld  door  de  voor  hem  on- 
gewone omgeving,  zooals  b.  v.  de  raadzaal  te  Amsterdam. 
Te  Rotterdam  zeide  mij  eens  een  knaap:  Mijnheer  als  er 
maar  een  bord.  was  geweest,  dan  was  ik  er  wel  doorgekomen, 
maar  ik  kan  de  dingen  enkel  door  woorden  de  Heeren  niet 
zoo  aan  't  verstand  brengen. 

Een  zeer  bekwaam  onderwijzer  in  de  stuurmanskunst  klaagde 
ons  reeds  lang  geleden  zijn  nood  over  de  programma's,  noemde 
ze  de  nachtmerries  zijner  leerlingen  en  wenschte  ze  naarden 

d 1,   omdat   de  arme  eerstbeginnenden,  door  den  inhoud 

er  van,  voor  hen  erger  dan  Gri^ksch  of  Hebreeuwsch,  den 
moed  lieten  zinken,  en  er  door  werdeii  afgeschrikt  van  het  geheel, 
zoodra  zij  met  de  moeielijkheden  der  beginselen  te  kampen 
kregen.  Dezelfde  hoogst  geschikte  onderwijzer  was  tijdelijk 
verstoken  van  hulp  voor  't  practische  gedeelte,  maar  nimmer 
te  voren  hadden  de  door  ons  geëxamineerde  jongelieden  beter 
aan  't  mondeling  examen  voor  de  practijk  voldaan  dan  toen, 
en  de  onderwijzer  had  toch  nimmer  ^jblauw  water'*  gezien, 
maar  door  studie  van  handboeken  en  modellen  en  het  vragen 
hier  en  daar,  zooveel  opgedaan,  dat  hij  machinaal  onderwijs 
kende  geven. 


3IO  Zeevaartkundig  onderwijs^ 

Bij  reorganisatie  van  't  zeevaartkundig  onderwijs,  is  vereen- 
voudiging vooral  van  het  zoogenaamd  practisch  onderwijs  en 
het  examen-programma,  eigenlijk  leer- of  onderwij  s-programma 
en  voorschrift  voor  den  onderwijzer,  dringend  noodig  ten  op- 
zichte van  de  lagere  rangen,  met  betere  scheiding  van  de 
rangen  en  de  vaarten.  Bovendien  een  duchtig  examen  in 
practijk  en  theorie  beide,  voor  de  gezagvoerders,  met  dien 
verstande  voor  allen  zonder  onderscheid,  dat  men  onderzoek 
doe  naar  bevatting  en  het  algemeen  begrip  der  zaken,  in 
plaats  van  in  alle  bijzonderheden  af  te  dalen,  en  dat  men  ook 
niet  den  gezagvoerder  late  herhalen,  wat  hij  b.v.  reeds  als 
tweeden  stuurman  heeft  moeten  weten. 

Om  daartoe  te  geraken  zal  men  echter  stout  dienen  door 
te  tasten;  het  zeevaartkundig  onderwijs  volslagen  vrij  moeten 
maken  van  het  middelbaar  onderwijs;  voor  de  reoi^anisatie 
zoowel  den  ontwikkelden  schipper  als  den  commandant  van 
de  mailboot  dienen  te  hooren. 

Bij  de  toekomstige  examens  zouden  wij,  ten  koste  vaneenige 
reis-  en  vacatie-gelden,  aan  de  Staatscommissie,  meer  of  an- 
dere assessoren  „^  tour  de  role^^  wenschen  toe  te  voegen  en 
vooral  niet  steeds  het  onderzoek  naar  practische  kennis  aan 
dezelfde  examinatoren  wenschen  over  re  laten. 

Men  kieze  die  niet  enkel,  zooals  thans,  uit  de  Groo;e  Vaart, 
maar  ook  uit  de  meest  ontwikkelde  gezagvoerders  in  de  vaart 
voor  welke  zich  personen,  vooral  voor  den  rang  van  eersten 
stuurman  en  gezagvoerder,  tot  het  afleggen  van  examens  mo- 
gen aanbieden. 

Men  late  den  kleinen  schipper,  den  gezagvoerder-op.de 
Atlantische  vaart  en  op  de  groote  vaart  en  den  commandant 
van  het  groote  stoomschip,  ieder  voor  zich  in  zijne  eigenaar- 
dige  taal,  bewoordingen  en  uitdrukkingen,  een  onderzoek  in- 
stellen naar  de  practische  kennis  van  den  examinandus. 

Het  onderzoek  naar  wiskunde  en  stuurmanskunst  drage  men 
evenzoo  „^  iaui  de  röle'*  op  aan  onderwijzers  in  die  vakken. 

A^  ieder  dier  examinatoren  gunne  men  alleen  eene  stem 
voor  het  door  hen  behandeld  onderdeel. 

Daarboven  staat  dan  de  Staats-commissie,  met  bevoegdheid 
natuurlijk  om  bet  examen  voor  ieder  vak  door  vragen  aan  te 
vullen  en  over  ieder  onderdeel  te  stemmen,  terwijl  „de  stoom'* 
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en  de  „machine*',  geheel  aan  het  speciale  lid  dier  commissie 
voor  die  onderdeelen  worden  overgelaten. 

Aan  aller  hoofd,  de  der  zake  zeer  kundige,  humane  Voor- 
zitter, wien  het  nog  gegund  moge  worden  aan  een  beteren 
toestand  mede  te  werken,  er  zijn  krachtigen  steun  aan  te  ver- 
kenen, er  de  gezegende  gevolgen  van  te  zien,  voor  den  bloei 
van  onze  handelsvloot. 

Rotter danty  Juni  1882.  S.  St apert. 


Beknopte   handleiding  tot  de  officieele  Correspon- 
dentie, Nieuwediep.  J,  C  de  Buisonje  ^^  Zoon,  1882. 

Gaarne  voldoen  wij  aan  het  verlangen  van  den  samensteller 
der  bovenbedoelde  „handleiding*',  om  zijn  werkje  bij  de  lezers 
van  de  Zee  in  te  leiden,  en  dit  met  te  meer  genoegen,  omdat 
het  boekje  o.  i.  bepaald  nuttig  kan  worden  geacht. 

In  beknopten  vorm,  —  het  boekske  is  3  vel  groot  —  geeft 
de  vervaardiger  tal  van  nuttige  wenken  omtrent ;  ofiicieele  en 
officieuse  correspondentie  bij  de  Marine,  verzoekschriften,  het 
opmaken  van  processen- verbaal,  notules,  rapporten,  volmach- 
ten, het  houden  van  archief^  agenda,  enz.  enz.,  alle  toegehcht 
met  voorbeelden,  waardoor  het  geheel  in  practische  waarde 
nog  wint.  Den  een  moge  het  „administratie!"  gedeelte  zijner 
taak  al  makkelijker  van  de  hand  gaan  dan  den  ander,  het 
leit  valt  niet  te  loochenen,  dat  dit  deel  aan  menigeen  niet 
licht  valt,  .en  voor  dezulken  is  het  boekje  een  werkelijke  hulp, 
die  alle  waardeering  verdient. 

Wij  zouden  hiermede  onze  recensie  —  indien  deze  weinige 
regelen  daarvan  den  naam  mogen  dragen  —  kunnen  slui- 
ten, indien  het  o.  i.  niet  ter  plaats  ware,  ons  toevalligerwijs 
geschonken,  om  te  velde  te  trekken  tegen  de  inderdaad  mid- 
deleeuwsche  gewoonte  om  van  alle  brieven  de  originali  of 
copie  te  bewaren  in  een  brievenboek,  in  stede  van  de  brieven 
met  copieerinkt  te  schrijven,  en  daarvan,  vóór  de  «verzending, 
afdruk  te  nemen  in  een  copieboek.  Behalve  dat  dit  enorm 
veel  tijd  wint,  mag  slechts  zoodanig  afschrift  of  beter  afdruk 
eigenlijk   in   waarheid   „authentiek"    heeten,  iets  wat  van  de 
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brieven  van  een  brievenboek  als  bij  de  Marine,  en  helaas  bij 
nagenoeg  alle  departementen  van  algemeen  bestuur,  in  géénen 
-deele  kan  worden  gez^d.  Integendeel  bestaat  dddr  geen  en- 
kele  waarborg  dat  de  copie  gelijk  is  aan  het  origineel. 


Bepalingen  ter  voorkoming  van  aanva- 
ringen of  aandrijvingen  op  zee. 


Wij  WILLEM  III,  bij  de  gratie  Gods,  Kaning  der 
J^eder landen,  Prins  van  Oranje-Nassau,  Groot-Hertog  van 
Luxemburg,  enz,,  enz,,  enz,. 

Allen  die  deze  zullen  zien  of  hooren,  saluti  doen  te  weten: 

Alzoo  Wij  in  overweging  genomen  hebben,  dat  het  nood- 
zakelijk is  maatregelen  te  nemen  ter  voorkoming  van  aan- 
varingen of  aandrijvingen  op  zee; 

Zoo  is  het,  dat  Wij,  den  Raad  van  State  gehoord  en  met 
gemeen  overleg  der  Staten-Generaal,  hebben  goedgevondenen 
verstaan,  gelijk  Wij  goedvinden  en  verstaan  bij  deze: 

Art.  r. 

Door  Ons  worden  bij  algemeenen  maatregel  van  inwendig 
hestuur,  voorschriften  vastgesteld  op  de  vaartuigen  der  Ko- 
ninklijke Nederlandsche  Marine,  de  Nederlandsche  loodsvaar- 
tuigen,  dé  Nederlandsche  zeeschepen  en  de  Nederlandsche 
zeevisschersvaartuigen,  na  te  leven  ter  voorkoming  van  aan- 
varingen oi  aandrijvingen  op  zee. 

Art.  2. 

Bij  overtreding  van  eenig  voorschrift  in  het  voorgaand  ar- 
tikel bedoeld,  wordt  de  gezagvoerder  gestraft  met  geld- 
boete van  één  tot  drie  honderd  gulden. 


of  afdrijvingen  op  zeè,  3i^ 

Indien  de  overtreding,  aanvaring  of  aandrijving  tot  gevolg 
heeft,  kan  in  plaats  van  de  geldboete  gevangenisstraf  van  één 
dag  tot  ééne  maand  worden  opgelegd. 

Indien  de  overtreding  ten  gevolge  heeft  dat  een  vaartuig 
zinkt  of  onbruikbaar  wordt,  kan  in  de  plaats  van  de  geld- 
boete, gevangenisstraf  van  één  dag  tot  zes  maanden  worden 
opgelegd. 

Indien  de  overtreding  iemands  dood  ten  gevolge  heeft,  wordt 
gevangenisstraf  van  ten  hoogste  twee  jaren  opgelegd.  • 

Dit  maximum  wordt  tot  vijf  jaren  verhoogd,  indien  blykt 
dat  de  schuldige  bij  machte  was  geweest  de  opvarenden  van 
het  gezonken  of  onbruikbaar  geworden  vaartuig  te  redden. 

In  de  gevallen  bij  de  drie  laaste  alinea's  voorzien,  kan  den 
schuldige  de  bevoegdheid  worden  ontnomen  om  gedurende 
een  bepaalden  tijd,  tien  jaren  niet  te  boven  gaande,  als  ge- 
zagvoerder op  een  Nederlandsch  schip  te  varen. 

Art.   3. 

De  gezagvoerder  is  niet  strafbaar,  indien  blijkt  dat  hij  het 
mogelijke  deed  zoowel  om  de  in  deze  wet  bedoelde  voorschrif- 
ten te  doen  naleven,  als  om  de  gevolgen  van  de  overtreding 
dier  voorschriften  te  voorkomen. 

De  ondergeschikte,  die,  de  bevelen  van  den  gezagvoerder 
niet  opvolgende,  de  overtreding  veroorzaakt,  wordt  met  de 
straffen  en  naar  de  onderscheidingen  van  het  vorig  artikel 
gestraft. 

Art.  4. 

Behalve  de  ambtenaren  naar  de  wetten  daartoe  bevoegd, 
zijn  met  de  opsporing  der  in  deze  wet  bedoelde  overtredingen 
belast  de  officieren  der  Koninklijke  Nederlandsche  Marine  en 
de  loodsen. 

Alle  Nederlandsche  consulaire  ambtenaren  zijn  bevoegd 
klachten  en  aangiften  te  ontvangen. 

De  processen-verbaal  worden  opgezonden  aan  den  Minister 
onder  wiens  Departement  de  verbalisant  behoort,  en  door 
dezen  aan  den  ambtenaar  met  de  vervolging  belast. 
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Art.  5. 

Van  de  in  deze  wet  bedoelde  strafbare  feiten  wordt  kennis 
genomen : 

indien  zij  zijn  gepleegd  aan  boord  van  de  vaartuigen  der 
Koninklijke  Nederlandsche  marine,  door  het  Hoog  Militair 
Gerechtshof; 

indien  zij  zijn  gepleegd  aan  boord  van  zeevisschersvaartuigen, 
door  de  arrondissements-rechtbank  te  'sGravenhage; 

in  alle  andere  gevallen,  door  de  arrondissements-rechtbank 
te  Amsterdam. 

Art.  6. 

Door  deze  wet  wordt  geene  wijziging  gebracht  in  de  straL 
fen  door  de  wet  van  12  April' 1872  (5/dfdf/i'^/<ar^/n®.  23)  gesteld 
op  het  opzettelijk  en  wederrechtelijk  vernielen  en  onbruikbaar 
maken  van  schepen  en  andere  vaartuigen. 

Art.  7. 

• 

Deze  wet  treedt  in  werking  op  den  dag  harer  afkondiging. 
Hare  bepalingen  zijn  van  toepassing  op  de  na  dat  tijdstip 
gepleegde  overtredingen  van  Ons  besluit  van  9  Juni  1880 
(Staatsblad  n<*.  109),  tot  vaststelling  van  gewijzigde  bepalin- 
gen ter  voorkoming  van  aanvaringen  op  zee. 

Lasten  en  bevelen,  dat  deze  in  het  Staatsblad  zal  worden 
geplaatst,  en  dat  alle  ministerieele  departementen,  autoriteiten, 
coUegien  en  ambtenaren,  wien  zulks  aangaat,  aan  de  nauw- 
keurige uitvoering  de  hand  zullen  houden. 

Gegeven 

De  Minister  van  Marine^ 

De  Minister  van   Waterstaat^ 
Handel  en  Nijverheid^ 

De  Minister  van  Buitenlandsche  Zaken^ 

De  Minister  van  Justitie, 
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Memorie  van  Toelichting. 

Sedert  eenige  jaren  bestaan  bij  de  meeste  zeevarende  mogend- 
heden eenvormige  voorschriften  tot  het  voorkomen  van  aan- 
varingen op  zee,  na  onderling  overleg  vastgesteld,  hier  te  lande 
laatstelijk  bij  Koninklijk  besluit  dd.  13  Juni  1875  {Staatsblad 
no.  118). 

Aangezien  de  ondervinding  de  noodzakelijkheid  tot  wijziging 
heeft  aangetoond,  is  door  de  Engelsche  regeering,  in  overleg 
met  de  bnitenlandsche  regeeringen,  waaronder  ook  de  Neder- 
landsche,  een  ontwerp  van  gewijzigde  bepalingen  tot  het  voor- 
komen van  aanvaringen  op  zee  opgemaakt,  dat  met  i  Septem- 
ber 1880  voor  het  Vereeningd  Koninkrijk  in  werking  zal  treden. 

De  Regeering  achtte  het  wenschelijk  dat  deze  nieuwe  voor- 
schriften, waartoe  meest  alle  zeevarende  natiën  zijn  toegetreden, 
ook  voor  de  Nederlandsche  zeevarenden  werden  verplichtend 
gemaakt. 

Die  voorschriften  behooren  evenals  vroeger  te  worden  vast- 
gesteld bij  algemeenen  maatregel  van  inwendig  bestuur.  Maar 
met  het  oog  op  de  bekende  arresten  van  den  Hoogen  Raad 
omtrent  de  rechtsgeldigheid  van  zoodanige  maatregelen,  acht 
de  Regeering  het  raadzaam,  dat  het  besluit,  waarbij  aan  onze 
zeevarenden  verplichtingen  worden  opgelegd,  zijn  grond vinde 
in  eene  wet. 

Daartoe  strekt  het  tegenwoordige  ontwerp,  dat  in  art.  i  aan 
het  te  nemen  besluit  een  wettelijken  grondslag  verzekert,  ter- 
wijl het  verder  strafbepalingen  inhoudt  tegen  de  overtreding 
van  de  bij  het  besluit  te  geven  voorschriften  (artt.  2  en  3), 
voorts  bepalingen  bevat  omtrent  de  opsporing  en  vervolging 
van  die  overtredingen  (art.  4),  en  eindelijk  den  rechter  aanwijst, 
bevoegd  om  van  het  strafbaar  feit  kennis  te  nemen  (art.  5). 

De  artikelen  van  het  wetsontwerp  schijnen  geen  nadere  toe- 
lichting te  behoeven. 

De  strat  bepalingen  in  art.  2  zijn  te  vergelijken  met  die  in 
de  artt.  528,  182  en  469  van  het  ontwerp-Wetboek  van 
Strafrecht. 

De  ontzetting  van  het  recht,  bedoeld  in  het  laatste  lid  van 
art.  2,  is  reeds  als  disciplinaire  straf  opgenomen  in  de  wet  van 
13  November  1879  {Staatsblad  N^  190). 


3i6     Iets  oiter  smeermiddelen  voor  Stoomcylinders, 


Art.  5  is  bestemd  om  vragen  betreffende  de  competentie  te 
voorkomen. 

Art.  7.  In  het  belang  der  scheepvaart  was  het  dringend 
noodig,  dat  in  elk  geval  de  bestaande  bepalingen  ter  voor- 
koming van  aanvaringen  op  zee  met  i  September  a.  s.  door 
de  gewijzigde  internationale  bepalingen  werden  vervangen.  En 
daar  deze  nu,  om  tijdig  ter  kennis  van  de  belanghebbenden 
te  komen,  eenigen  tijd  te  voren  moesten  zijn  a%ekondigd,  zoo 
heeft  hiermede  niet  kunnen  worden  gewacht  tot  het  tegen- 
woordig ontwerp  tot  wet  zou  zijn  verheven.  Op  overtreding 
dezer  bepalingen  (zie  Koninklijk  besluit  van  9  Juni  1880, 
Staatsblad  n®.  109),  na  het  in  werking  treden  der  wet  ge- 
pleegd, worden  met  het  oog  hierop  uitdrukkelijk  de  bepalingen 
der  wet  van  toepassing  verklaard. 

De  Minister  van  Marine^ 
Taalman  Kip. 

De  Minister  van   Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid^ 

G.  J.  G.  Klerck. 

De  Minister  van  Buitenlandse he  Zaken, 
Van  Lynden  Van  Sandenburg. 

De  Minister  van  Justitie, 
A.  E.  J.  Modderman. 


Iets  over  smeermiddelen  voor  Stoomcylinders. 


In  het  onlangs  verschenen  eerste  deel  van  het  in  zoo  menig 
opzicht  uitmuntend  boekwerk  getiteld :  „Leerboek  der  Stoom- 
werktuigkunde"  van  den  Luitenant  ter  zee  ie  klasse  L.  A. 
Dittlof  Tjassens,  wordt  o.  a.  een  2 5 tal  regelen  gewijd  aan 
de  smeermiddelen. 

Waar  rijkdom  van  te  behandelen  stof  dien  geachten  schrij- 
ver noopte  tot  zelfbeperking,  brengen  wij  hem  gaarne  hulde 
voor  de  duidelijkheid, .  waarmede  in  weinig  woorden  de 
quaestie  der  smeermiddelen  is  besproken  geworden. 

Toch  meenden  we  reeds  bij  de  eerste  lezing,  dat  de  schrij- 
ver  over   dit   zoo   gewichtig  onderwerp    wat   uitvoeriger  had 


Iets  over  smeermiddelen  voor  Stoomcylinders,      317 

kunnen  zijn,  vooral  voor  dezulken,  die  zijn  werki  in  den 
waren  zin  als  leerboek  behoeven. 

In  deze  meening  werden  we  niet  weinig  versterkt  bij  ken- 
nisneming van  een  stuk  getiteld  „Cylinder  oils,"  door  den 
Heer  J.  Veitch — Wilson  geplaatst  in  den  jaargang  1882  van 
de  „Engineers  Annual  and  Aknanac",  en  van  de  bijdragen 
over  dit  vraagpunt,  voorkomende  in  de  Maart  en  Aprilnum- 
mers  van  de  „Revue  Maritirae  et  Coloniale"  van  dienzelfden 
jaargang. 

Den  lezer  van  „de  Zee",  voor  zooveel  hier  noodig,  met 
den  zakelijken  inhoud  dier  pennevruchten  doen  kennis  maken, 
tlus  de  quaestie  der  smeermiddelen  voor  Stoomcylinders  eenigs- 
zins  uitvoerig  behandelen,  ziedaar  het  doel  van  deze  bijdrage. 

Dat  in  het  algemeen  smeermiddelen  aangewend  worden 
om  de  wrijving  bij  over  elkander  bewegende  oppervlakken 
te  verminderen;  dat  de  hiertoe  te  gebruiken  olieön  of  vetten 
onder  normale  omstandigheden  van  temperatuur  niet  schade- 
lijk mogen  inwerken  op  de  ingesmeerde  vlakken;  dat  ze  verder 
onder  die  omstandigheden  niet  het  oxydatieproces  mogen 
doorloopen,  waardoor  ze  verharden,  en  dus  niet  mogen 
behooren  tot  de  zoogenaamde  drogende  olieön;  dat  ze  einde- 
lijk genoeg  samenhang  moeten  bezitten  om  niet  gemakkelijk 
te  worden  weggeperst,  dat.  alles  willen  wij  bij  den  lezer  als 
bekend  aannemen. 

Aan  deze  hoofdeischen  voldoende,  zal  het  wijders  van 
verschillende  omstandigheden,  waaronder  de  wrijving  wordt 
ontwikkeld,  afhangen  welke  vetsoort  zich  voor  een  bepaald 
geval  het  best  eigent. 

In  het  algemeen  geldt  de  regel,  dat  de  zachte,  dunne, 
vloeibare  vetten,  wanneer  ze  kunnen  aangewend  worden, 
voorkeur  verdienen.  Intusschen  zullen  deze  slechts  te  gebrui- 
ken zijn  bij  weinig  drukking  en  snelle  beweging  der  over 
elkander  glijdende  oppervlakken;  bij  zware  drukkingen  en 
langzame  beweging  zal  men  wel  verplicht  zijn  hardere  vetten 
aan  te  wenden;  in  't  eene  geval  voor  het  wegpersen  van  het 
smeermiddel  en  in  het  andere  geval  om  daarvan  het  weg- 
vloeien te  voorkomen. 

Practijk  moet  hier  rechter  zijn,  en  de  beslissing  zal  in 
vele  gevallen  een  quaestie  van  smaak  blijven. 


3i8      Iets  over  smeermiddelen  voor  Stoomcylindets. 

Geheel  anders  evenwel  is  het  waar  het  geldt  smeermidde- 
len voor  het  inwendige  der  stoomcylinders,  vooral  bij  ma- 
chines, die  met  hoogen  stoomdruk  werken,  en  dus  stoom  van 
hooge  temperatuur  in  den  cylinder  hebben. 

Gaan  we  daartoe  na  wat  zoowel  de  physische  als  chemi* 
sche  werking  is,  door  zoodanigen  stoom  op  vetten  uitgeoefend. 

Wat  de  physische  werking  betreft,  merken  we  voor  ons 
doel  op,  dat  de  niet  dragende  vetten  en  olieen  bij  verhooging  van 
temperatuur  dun  vloeiender  worden.  Door  den  heer  Veitch-Wil- 
son  werd  bij  verschillende  temperaturen  van  onderscheidene  vet- 
ten onderling  de  vloeibaarheid  vergeleken  door  het  meten  huneer 
uitstroomingssnelheden.  Die  proeven,  genomen  bij  tempera- 
turen van  60,  120  en  180®  Fahr.,  leerden,  dat  zoowel  van 
plantaardige  als  van  dierlijke  vetten,  maar  vooral  van  de 
laatste,  de  uitstroomingssnelheden  toenemen  bij  verhooging 
van  de  temperatuur. 

Talk  b.  V.,  bij  60 <*  Fahr.  in  vasten  toestand,  had  een  uit- 
stroomingssnelheid  van  41  seconden  bij  een  temperatuur  van 
120 o  Fahr.  en  van  26V2  seconden  bij  180®  Fahr. 

Nu  is  deze  laatste  temperatuur  nog  verre  beneden  die, 
welke  bij  tegenwoordige  scheepsmachines  in  de  cylinders  aan- 
getroffen wordt,  en  het  laat  zich  dus  denken,  dat  bij  tempe- 
raturen van  200®,  300*  en  hooger,  de  vetten  voor  het  beoogde 
doel  te  dun  worden,  hoe  goed  ze  ook  anders  bij  normale 
temperatuur  zouden  voldoen. 

Voor  het  scheikundig  gedeelte  der  quaestie  herinneren  wij 
dat  alle  vetten,  op  de  wassoorten  na,  zich  bij  temperaturen 
omstreeks  400  è  500**  Fahr.  ontleden  in  één  en  denzelfden 
alcohol,  glycerine  genaamd,  en  in  een  aantal  vetzuren. 

Bovendien  gaan  de  vetten  steeds  vergezeld  van  een  vloei- 
baar glicerine,  die  men  oleïne  noemt,  en  die  bij  ontleding 
het  oliezuur  oplevert,  dat  niet  tot  de  reeks  der  vetzuren 
behoort. 

Hoewel  nu  de  temperatuur  van  den  stoom  in  den  ketel 
blijft  beneden  de  juist  aangegeven  temperatuur  van  ontleding, 
wordt  die  temperatuur  meer  dan  waarschijnlijk  wel  bereik: 
in  den  cylinder,  en  wel  door  het  vet,  dat  zich  tusschen  den 
cylinderwand  en  den  bewegenden  zuiger  bevindt.  Gevolgelijt 
treedt  daar  de  ontleding  der  vetten  in;  de  zoogenaamde  zure 
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ontledingsprodiicten  werken  dan  corrosief  in  op  de  metaal- 
oppervlakken onder  vorming  van  in  het  water  onoplosbare 
zouten,  welke  zich  in  de  cylinders,  kleppen,  condensorpijpen, 
enz.  en  in  enkele  gedeelten  van  den  ketel  ophoopen. 

Dat  de  vorming  van  die  zouten  vrij  aanmerkelijk  is,  kan 
o.  a.  blijken  uit  het  dienaangaande  door  den  Ingenieur 
Flicbe  medegedeelde.  (Zie  het'  Aprilnummer  van  de  Revue 
Mar.  et  Col.) 

Dit  rapport  bevat  onder  meer  de  beschrijving  van  den 
SelderCschenï^Xjtx  tot  filtreering  van  het  naar  den  ketel  terug- 
gaande voedingswater,  en  we  zien  daaruit,  dat  dit  water  ver- 
rassende hoeveelheden  onopgeloste  koperzouten  bevat.  En  nu 
meent  men,  dat  een  der  oorzaken  van  spoedige  vertering  der 
hoogedrukketels  juist  is  de  aanwezigheid  dezer  >^^^rzouten, 
die,  bij  hooge  temperatuur  en  drukking,  in  daartoe  geschikte 
gedeelten  van  den  ketel,  zich  gedeeltelijk  omzetten  in  ijzer- 
zouten,  onder  vrijwording  van  door  het  water  meegevoerd 
koper. 

Een  en  ander  deed  dan  ook  verlangend  uitzien  naar  een 
smeermiddel  voor  het  inwendige  der  cylinders  beter  dan  de 
tot  hiertoe  gebruikte  dierlijke  en  plantaardige  vetten,  en  men 
kan  wel  zeggen  dit  gevonden  te  hebben  in  de  minerale  olie, 
die  zooals  hieronder  blijken  zal,  de  aangehaalde  nadeelen  der 
vetten  niet  bezit. 

De  minerale  oliefin,  hetzij  die  in  de  natuur  worden  aange- 
troffen, dan  wel  langs  kunstmatigen  weg  worden  bereid,  be- 
hooren  tot  de  koolwaterstoffen  van  de  reeks  Cn  Han  +  2.  Van 
deze  reeks  vervallen  voor  het  hier  besproken  doel  echter  zoo- 
wel de  lagere  fracties,  namelijk  de  gasvormige,  als  de.  vaste 
koolwaterstoffen,  en  komen  dus  alleen  in  aanmerking  de  ge- 
zuiverde vloeibare  aardolie  en  de  mengsels  van  verschillende 
leden  der  reeks  welke  men  paraffinen  noemt.  Deze  kool- 
waterstoffen eigenen  zich  bijzonder  tot  het  smeeren  van  cy- 
linders :  omdat  ze  geen  zuren  bevatten,  terwijl  ze  door  hunne 
samenstelling  zijn  gewaarborgd  tegen  oxydatie; 

omdat  verhooging  van  temperatuur,  wanneer  ze  eenmaal 
vloeibaar  zijn,  ze  niet  dunvloeiender  maakt; 

temperaturen  beneden  hun  kookpunt  geen  scheikundige  ont- 
leding te  weeg  brengen,  en  bij  temperaturen  daarboven  slechts 
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een   distillatie-proces  plaats  grijpt  zonder  eigenlijke  schddii^ 

omdat  ze  geen  aanleidende  oorzaak  zijn  tot  het  doen  ver 
teren  van  cylinders,  condensors  en  ketels,  int^endeel  eet 
beschermenden  invloed  op  die  machinedeelen  uitoefenen; 

omdat  de  vergelijkende  proeven  naar  het  smeerend  vermo 
gen  van  minerale  olieön  en  van  vetten,  in  het  studeervertrek 
genomen  naar  de  methoden  van  Thurston,  d'Arsonval,  Baylev 
en  anderen,  voor  zooveel  daarvan  de  resultaten  in  periodie- 
ken meegedeeld  en  onder  's  schrijvers  oogen  kwamen,  steeds  in 
het  voordeel  uitvielen  van  de  eerstgenoemde  olieön;  en  trou- 
wens, wat  meer  waarde  heeft,  de  practijk  in  denzelfden  gunsti- 
gen  zin  heeft  besUst  en  voortgaat  te  beslissen. 

Het  komt  er  evenwel  in  deze  eeuw  van  wetenschap  en  be- 
drog op  aan,  zich  goede  waar  aan  te  schaffen,  en  zal  men 
daartoe  slechts  kunnen  geraken  door  strenge  keuring  van  de 
talrijke  in  den  handel  gebrachte  „Lubricating  oils",  waarvan 
vele  niet  anders  zijn  dan  mengsels  van  aardolie  en  parafÜDe 
met  vetten  van  plantaardigen  en  dierlijken  oorsprong. 

Als  eisch  zou  bij  de  keuring  kunnen  worden  gesteld : 

dat  de  ontstekingstemperatuur  niet  laag  is;  of  met  andere 
woorden,  dat  de  gasvormige  leden  der  reeks  verwijderd  zijn, 
Een  ontstekingstemperatuur  van  niet  beneden  de  300°  C.  zal 
hieromtrent  voldoende  uitspraak  doen; 

dat  het  kookpunt  niet  beneden  260°  C.  ligt,  ter  voorkoming 
dat   het   distillatie-proces  plaats  hebbe  in  den  stoomcylinder; 

dat  het  smeltpunt  niet  veel  hooger  ligt  dan  0°  C. ; 

dat  het  chemisch  onderzoek  aantoont  de  afwezigheid  van 
vetten  en  vrije  zuren. 

Amsterdam^  13  Juni.  A.    G.    E  l  l  i  s. 


Correspondentie. 


(Een  steeds  belangstellend  lezer  van  ^^de  Zee.*'*) 

Stukken   waarvan   de   schrijver   bij    de  Redactie  onbekend 
^t  worden  niet  opgenomen. 
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(Voordracht  gehouden  door  den  Hr.  W.  van  Hasselt 

op  de  Openbare  Vergadering  der  Vereeniging 

te  Botterdam,  ter  bevordering  van  het 

onderzoek  naar    de  verschijnselen 

op  den  Oceaan^ 

Het  onderzoek  naar  den  physischen  toestand  der  zeeën  en 
van   de  atmosfeer  boven  dezen,  zoo  ook  het  aan  de  praktijk 
-dienstbaar   maken   der   verkregen    resultaten,  is  voor  de  ont- 
wikkeling,  den   vooruitgang   en  de  zekerheid  van  het  verkeer 
onontbeerlijk. 

Om  deze  grondgedachte  vruchtbaar  te  maken,  heeft  de 
Handelsmarine,  die  de  eerste  plaats  bij  het  verkeer  op  de 
•Oceanen  inneemt,  behoefte  aan  Inrichtingen  waar  men  zich 
Aveidt  aan  al  hare  wetenschappelijke  behoeften. 

Bijna  alle  zeevarende  natiën  hebben  dit  begrepen,  en  weten- 
schappelijke Inrichtingen  in  het  leven  geroepen,  waar  men 
het  onderzoek  naar  Winden  en  Stroomen  op  den  Oceaan 
ter  hand  neemt. 

Het  is  voor  ons  nationaal  gevoel  aangenaam  te  kunnen 
zeggen,  dat  het  Koninklijk  Nederlandsch  Meteorologisch 
Instituut  het  allereerst  als  Wetenschappelijk  Instituut  deze 
belangen  heeft  ter  harte  genomen. 

Gedurende  eene  reeks  van  jaren  heeft  men  zich  zoowel 
hier  te  lande  als  elders  hoofdzakelijk  bepaald  tot  de  vermeer- 
dering onzer  kennis  van  winden  en  stroomen,  en  tot  de  daar- 
mede in  verband  staande  practische  gevolgtrekkingen  voor 
•de  scheepvaart. 

Behalve  deze  heeft  echter  de  scheepvaart  nog  andere  be- 
hoeften, die  niet  over  het  hoofd  mogen  worden  gezien. 

De  eischen  van  het  Handelsverkeer  nemen  steeds  toe; 
met   het  versnelde  verkeer  vermindert  de  veiligheid,  en  reeds 
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daarom  is  het  noodig,  dat  de  der  beveiliging  van  de  vaart 
ten  dienste  staande  hulpmiddelen  waarborgen  verkrijgen,  die 
alleen  een  wetenschappelijk  onderzoek  geven  kan. 

In  zekeren  zin  heeft  bij  ons,  en  ook  elders,  de  Oorlogs- 
marine den  weg  gewezen  die  kan  worden  gevolgd.  Deze 
toch  riep  reeds  geruimen  tijd  geleden  eene  Inrichting  in  het 
leven,  alwaar  al  de  nautische  Instrumenten  aan  een  Weten- 
schappelijk onderzoek  werden  onderworpen. 

Men  mag  dit  niet  eene  overbodige  weelde  noemen,  die 
alleen  een  lichaam  als  de  Oorlogsmarine  zich  kan  ver- 
oorloven. Wanneer  de  Handelsmarine  haar  taak  goed  begrijpt, 
dan  zal  zij  de  behoefte  aan  eene  zoodanige  Inrichting  zeker 
gevoelen. 

Deze  Commissie  is  daarvan  toch  zeker  wel  het  bewijs,  wijl 
zij  reeds  gedeeltelijk  de  door  mij  aangehaalde  behoefte  vervult. 

Wil  men  nu  Chronometers,  Sextanten,  Kompassen,  om  de 
voornaamste  Instrumenten  te  noemen,  wetenschappelijk  onder- 
zoeken, dan  zijn  daarvoor  kostbare  inrichtingen  noodig,  die 
op  zich  zelf  staande  Maatschappijen  zich  niet  kunnen  aan- 
schaffen, én  voor  welker  behandeling  zij  toch  weder  weten- 
schappelijk onderlegde  personen  in  hun  dienst  zouden  moeten 
nemen,  waarvan  groote  uitgaven  het  gevolg  zijn.  Dit  alles 
te  zamen  genomen,  zoude  de  instrumenten  voor  hen  weder 
veel  te  kostbaar  maken. 

Het  is  daarom  óf  de  Staat  óf  wel  eene  vereeniging  van 
belanghebbenden  die  deze  zaak  zich  behoort  aan  te  trekken: 
en  nu  wij  eens  eene  Inrichting  als  het  Meteorologisch  Instituut 
bezitten,  die  toch  reeds  een  belangrijk  deel  van  de  Weten- 
schappelijke belangen  der  Handelsvloot  voor  hare  rekening 
neemt,  ligt  het  eenigszins  voor  de  hand,  dat  de  leiding  dezer 
onderzoekingen  aan  dit  Instituut  wordt  opgedragen. 

Er  is  zeker  nog  meer  dat  ten  algemeenen  nutte  der  scheep- 
vaart mag  worden  genoemd,  n.  1.  het  verbeteren  van  zee- 
kaarten, zoodat  de  belanghebbenden  verzekerd  kunnen  zijn. 
dat  de  in  den  handel  zijnde  kaarten  voorzien  zijn  van  de 
laatste  wijzigingen  en  verbeteringen. 

Eindelijk  is  er  nog  iets,  dat  vooral  in  den  tegenwoordigen 
tijd,  die  rijk  is  aan  uitvindingen  en  verbeteringen  op  allerlei 
gebied,    gewichtig    mag    worden    genoemd.     De   verscherpte 
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concurrentie  maakt,  dat  wil  men  als  maatschappij  in  't  leven 
blijven,  veel  en  snel  gevaren  worde.  Hierdoor  wordt  de  ge- 
legenheid voor  Gezagvoerders  eii  Stuurlieden,  om  op  de 
hoogte  te  blijven  van  de  vorderingen  in  hun  vak,  die  toch 
al  niet  zeer  gunstig  is,  er  niet  beter  op. 

Eene  inrichting,  die  genoegzaam  van  financieele  middelen 
is  voorzien  om  zich,  hetgeen  voor  de  scheepvaart  nut- 
tig zijn  kan  aan  te  schaffen,  en  dit  tevens  te  onderzoeken,  kan 
daardoor  de  zeevarenden  in  staat  stellen  van  dit  nuttige,  door 
aanschouwen,  kennis  te  nemen.  Wanneer  men  tevens  aan  deze 
inrichting  zich  op  de  hoogte  houdt  van  wat  de  periodieke 
litteratuur  oplevert,  dan  kan  men  daarvan  de  bezoekers  op  de 
hoogte  stellen,  en  hen  wellicht  er  toe  brengen,  om  zich  dan 
toch  het  meest  belangrijke  eigen  te  maken. 

Wel  wordt  een  deel  van  hetgeen  ik  u  opnoemde  hier  te 
lande  reeds  ter  harte  genomen,  en  gelijk  ik  reeds  zeide,  ook 
deze  Commissie  ter  bevordering  van  het  onderzoek  op  den 
Oceaan  heeft,  voor  zooverre  hare  krachten  dit  toelieten,  het 
hare  gedaan.  Het  is  er  echter  nog  verre  van  af,  dat  wij  zou- 
den kunnen  zeggen  eene  Inrichting  te  bezitten  als  de  Deutsche 
Seewarte,  die  deze  verschillende  behoeften  vervult. 

Het  zij  mij  vergund  u  een  en  ander  aangaande  het  ontstaan 
en  den  werkkring  dezer  Seewarte  mede  te  deelen. 

Deutsche  Seewarte. 

De  conferentie,  in  Augustus  en  September  1853  te  Brussel 
gehouden,  en  die  destijds  de  belangstelling  van  zeer  velen 
gaande  maakte,  is  niet  gevolgd  door  een  succes,  dat  men 
terecht  er  van  meende  te  mogen  verwachten. 

Nederland,  Noord-Amerika  en  Engeland  waren  toen  de 
eenige  Rijken  die  zich  de  behartiging  der  Maritieme  Meteoro- 
logie ten  plicht  stelden.  De  deelneming  van  andere  Staten  was 
nog  zeer  gering  en  op  zich  zelf  staande. 

Frankrijk,  Rusland,  Zweden,  Denemarken  en  ook  Duitsch- 
land  deden  na  de  conferentie  niets,  om  eene  Inrichting  tot 
stand  te  brengen,  waar  men  de  regeling  van  doelmatige  waar- 
nemingen op  zee  ter  hand  nam,  en  deze  waarnemingen  sys- 
tematisch verzamelde  en  behandelde. 
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Het  is  wellicht  velen  uwer  onbekend,  dat  in  Australië  ie 
het  z.  g.  Flagstaff  Observatory  te  Melboume  de  Maritieme 
Meteorologie  werd  behartigd. 

Dit  Observatorium,  opgericht  voor  de  beoefening  der  Me- 
teorologie en  voor  onderzoekingen  op  aardmagnetisch  gebied, 
stelde  zich  in  gemeenschap  met  de  Port  Philipp  bezoekende 
koopvaarders,  verschafte  dezen  journalen  en  bewerkte  die, 
nadat  zij  ingevuld  waren  teruggegeven. 

In  een  werk  getiteld :  „Results  of  Meieorological  and  Nau- 
„tical  Observations,  coUected  and  discussed  at  the  Flagstaff 
„Observatory,  Melboume,  during  the  years  1858 — 1862",  pu- 
bliceerde het  de  uitkomsten  zijner  onderzoekingen. 

Men  vindt  hierin,  onder  meer,  beschouwingen  over  de  reizen 
tusschen  Europa  en  Australië,  getrokken  uit  300  journalen; 
zoo  ook  een  en  ander  over  de  routes  van  Australië  naar 
Nieuw-Zeeland,  Mauritius  en  Indie. 

Aan  het  hoofd  dezer  inrichting  stond  de,  zeker  bij  velec 
uwer  tegenwoordig  niet  meer  onbekenden  Dr.  Neumayer, 
dezelfde  die  thans  de  werkzaamheden  der  Deutsche  Seewarte 
leidt. 

In  Duitschland  was  het  echter  niet  mogelijk  geweest,  vóór 
dat  de  politieke  eenheid  tot  stand  kwam,  de  vele  Duitsche 
schepen  te  benuttigen  voor  waarnemingen  op  Maritiem-Meteo 
rologisch  gebied,  omdat  van  eene  organisatie  in  deze  geen 
sprake  kon  zijn. 

Men  denke  echter  niet  dat  onze  Oostelijke  naburen  onver- 
schillig waren  voor  het  onderzoek  naar  de  physische  gesteld- 
heid der  zeeön. 

Aan  boord  van  vele  Duitsche  schepen  werden  waarnemin- 
gen gedaan,  die  door  bemiddeling  der  Regeering  van  de  ver- 
schillende Duitsche  Staatjes  naar  Amerika  werden  afgezonden. 

Toen  echter  bij  het  uitbreken  van  den  Amerikaanschen 
Burger-oorlog  de  werkzaamheden  op  Maritiem-Meteorologisch 
gebied  aan  het  Natiojial-Observalory  te  Washington  eindigden, 
hielden  ook  deze  waarnemingen  op.  Zelfs  in  1865  nog  was 
het,  ondanks  krachtige  daartoe  aangewende  pogingen,  niet 
mogelijk  in  Duitschland  eene  inrichting  in  het  leven  te  roepen, 
waar  bovenbedoelde  belangen  werden  behartigd. 

Eerst   moest   het  jaar   1866   komen  en  de  Noord-Duitsche 
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bond  daar  zijn  om,  voor  dit  Nautisch-Wetenschappelijk  belang, 
iets  degelijks  te  kunnen  doen. 

Den  i*'«"  Januari  1868  trad  in  Hamburg  de  toenmalige 
Nord-Deutsche  Seewarte  in  werking  onder  de  leiding  van 
den  Heer  W.  von  Freeden. 

De  geldmiddelen  dezer  inrichting  waren  zeer  gering,  zoo- 
dat zij  zich  uitsluitend  bepaalde  tot  de  behartiging  der  Mete- 
orologische belangen,  en  aan  het  voornemen,  om  ook  eene 
afdeeling  op  te  richten,  die  de  Scheepvaart-belangen  voor  hare 
rekening  nam,  geen  gevolg  kon  worden  gegeven. 

Spoedig  kreeg  deze  Seewarte  als  medewerkers  een  groot 
aantal  kundige  gezagvoerders,  en  ter  bereiking  van  het  voor- 
gestelde doel:  „Beveiliging  en  verkorting  der  Zeewegen," wer- 
den de  ingeleverde  weêr-journalen  benuttigd,  tot  het  bewerken 
van  zeilaanwijzingen  en  het  leveren  van  beschouwingen  over 
de  verschillende  wegen  over  den  Oceaan. 

In  1872,  in  de  maand  Augustus,  werd  in  Leipzig,  tijdens 
de  z.  g.  Naturforscher-Versammlung,  eene  Internationale 
conferentie  van  Meteorologen  gehouden,  waar  een  Meteorolo- 
gisch Congres  werd  voorbereid,  en  waar  onder  anderen  be- 
sloten werd,  op  gemeld  Congres  bepaaldelijk  te  spreken  over 
de  verdeeling  van  den  arbeid  op  Maritiem-Meteorologisch 
gebied,  en  de  wijze  van  publiceeren  der  verkregen  resultaten. 

Het  congres  werd  in  1873  in  September  gehouden  te 
Weenen,  en  ook  het  bovenstaande  ter  sprake  gebracht;  hier- 
van was  het  gevolg,  dat  weder  eene  conferentie  werd  noodig 
geoordeeld,  waar  uitsluitend  de  Maritieme  Meteorologie  werd 
besproken. 

-Deze  conferentie,  in  September  1874  te  Londen  gehouden, 
kan  beschouwd  worden  als  eene  voortzetting  van  die  van 
Brussel  in  September  1853. 

Deze  conferentie  sprak  onder  anderen  als  hoogst  wenschelijk 
uit,  dat  in  alle  Staten,  waar  nog  geene  centraal  inrichting  voor 
Maritieme  Meteorologie  in  haar  geheelen  omvang  bestond, 
deze  zoude  worden  opgericht. 

Naar  aanleiding  van  hetgeen  op  het  Weener  Congres  met 
betrekking  tot  de  practische  behandeling  der  weerberichten 
en  der  z.  g.  Weerprognose  was  besproken,  had  men  in 
Duitschland    eene    Rijks-commissie    benoemd,   die   over   dit 
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onderwerp  en  over  de  Maritieme  meteorologie  de  noodige 
gegevens  zoude  verschaffen  en  een  plan  ontwerpen,  om  ook 
het  Duitsche  Rijk  deel  te  doen  nemen  in  dezen  wetenschap- 
pelijken  arbeid. 

Deze  commissie,  waarvan  Dr.  Dove  voorzitter  was,  gaf  een 
plan,  dat  eene  uitbreiding  der  Nord  Deutsche  Seewarte,  die, 
gelijk  wij  reeds  zeiden,  uit  gebrek  aan  middelen  onvoldoende 
was,  beoogde,  of  wel,  zoo  aan  dit  laatste  zwarigheden  van 
onoverkomelijken  aard  waren  verbonden,  de  oprichting  van 
een  Centraal-Instituut  op  groote  schaal  voorstelde. 

In  het  zittingjaar  1873 — 1874  van  den  Bondsraad,  werd 
besloten  tot  de  oprichting  van  een  „Centraal-Institut  fcr 
Meereskunde  und  Sturmwarnung,"  te  vestigen  te  Hamburg 
onder  den  naam  van  Deutsche  Seewarte. 

Met  den  Directeur  der  bestaande  Nord-Deutsche  Seewarte 
werd  eene  overeenkomst  getroffen,  waarbij  de  geheele  inven- 
taris, daaronder  de  scheepsjournalen  begrepen,  aan  de  nieuwe 
inrichting  overging  voor  21,000  Mark. 

De  Heer  von  Freeden  meende  te  moeten  aftreden,  doch 
het  onder  hem  werkzame  personeel  ging  bij  de  nieuwe  See- 
warte over.  Onder  dezen  was  de  Heer  Koldewey,  die  wellicht 
bij  eenigen  uwer  niet  geheel  onbekend  is. 

Voor  wij  verder  in  details  treden,  waarvoor  de  tijd  trouwens 
te  kort  zoude  zijn,  wil  ik  u  in  't  algemeen  bekend  maker, 
met  den  werkkring  van  de  Deutsche  Sbewarte,  die  van  Over- 
heidswege is  vastgesteld. 

Art.  I  dezer  Instructie  luidt: 

Aan  de  Seewarte  is  opgedragen  de  venneerdering  der 
kennis  van  den  physischen  toestand  der  zeeön,  voor  zooverre 
die  voor  de  scheepvaart  van  belang  is,  alsmede  de  bestu- 
deering  der  weerverschijnselen  op  de  Duitsche  kusten  en  het 
aan  de  practijk  dienstbaar  maken  van  deze  studie. 

In  het  volgende  artikel  lezen  wij,  dat  de  Seewarte  uit 
vier  afdeelingen  bestaat,  die  ieder  haar  afgebakenden  werk- 
kring hebben. 

Zoo  is  in  het  algemeen  aan  de  ie  afdeeling  opgedragen 
de  regeling  van  den  arbeid,  door  scheepsgezagvoerders  op  zee 
ten  behoeve  der  Meteorologie  te  verrichten  —  het  verzamelen 
van   waarnemingen    op   physisch    gebied  in  het  algemeen  en 
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op  meteorologisch  gebied  in  't  bijzonder,  wat  betreft  de  zeeën. 

De  2e  afdeeling  is  belast  met  het  onderzoek  van  alle  op  zee 
gebruikelijke  instrumenten,  waarvan  echter  de  chronometers 
zijn  uitgezonderd.  Verder  is  aan  haar  opgedragen  de  bewer- 
king der  in  te  leveren  kompas-journalen,  het  geven  van  in- 
lichtingen omtrent  alles,  wat  op  de  plaatsing  en  regeling  der 
kompassen  betrekking  heeft,  alsmede  het  vormen  eener  ver- 
zameling van  geschriften  en  kaarten,  die  voor  de  practische 
navigatie  van  belang  zijn. 

De  3e  afdeeling  is  uitsluitend  werkzaam  op  het  gebied  van 
landmeteorologie  en  practische  weêrtelegraphie.  Zij  verzamelt 
gegevens,  waaruit  men  tot  de  kennis  kan  komen  van  den 
-eigenaardigen  meteorologischen  toestand  van  kust  en  meer 
landwaarts  in  gelegen  plaatsen.  De  dagelijks  uit  het  binnen- 
en  buitenland  inkomende  telegraphische  weerberichten  worden 
•door  haar  verzameld  en  bewerkt,  en  de  gevolgtrekkingen,  die 
zij  hieruit  maakt,  worden  weder  over  het  geheele  Duitsche 
IRijk  verspreid. 

De  4e  afdeeling  eindelijk  is  het  zoogenaamde  „Chronometer- 
prüfungs-Institut",  d.  i. :  zij  wijdt  zich  uitsluitend  aan  het  on- 
derzoek van  chronometers. 

Dit  onderzoek  bepaalt  zich  hoofdzakelijk  tot  den  gang  in 
'de  verschillende  temperaturen,  het  bepalen  van  de  fouten  in 
compensatie  en  het  afleiden  van  zoogenaamde  gangformules. 

Tevens  worden  bij  deze  afdeeling  de  door  chronometer- 
makers  in  te  leveren  instrumenten  aan  een  concurreerend 
onderzoek  onderworpen,  welk  onderzoek  een  geheel  jaar  wordt 
voortgezet,  en  waarvan  het  resultaat  jaarlijks  in  de  Annalen 
•der  Hydrographie  und  Maritiemen  Meteorologie  wordt  bekend 
gemaakt. 

Verder  is  de  Seewarte  op  een  aantal  haven-  en  kustplaat- 
sen vertegenwoordigd  door  z.  g.  agenturen,  die  onderscheiden 
zijn  in  agenturen  Ie  en  Ile  klasse.  Deze  agenturen  hebben 
in  't  algemeen  tot  opdracht  goede  waarnemers  aan  te  wer- 
-ven,  terwijl  die  der  ie  klasse  tevens  hulp  en  raad  verschaffen 
-voor  plaatsing  en  regeling  der  kompassen. 

ie  klasse  agenturen  treft  men  aan  te:  Neufahrwasser ; 
Swinemünde  en  Bremerhaven, 

2e    klasse  te  Memel,  Fillau,  Stralsund,  Barth,    Jfustraw, 
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Rostock^  Lubeck,  Apenradcy  JFlenshurg^  Brake,  Elsflethy  Leer, 
Papenburg  en  Emden. 

Wanneer  wij  nu  iedere  afdeeling  meer  in  't  bijzonder  na- 
gaan, en  daartoe  aanvangen  met  de  ie  afdeeling,  die,  gelijk 
wij  zeiden,  de  nautische  meteorologie  voor  hare  rekening 
heeft,  dan  merken  wij  op,  dat,  zoowel  de  directeur  als  het 
onder  hem  werkend  personeel,  allen  oud-gezagvoerders  ter 
koopvaardij  zijn.  Wij  vinden  er  o.  a. :  Kapitan  F.  Hegemann, 
die  in  1869  de  Hansa  voerde,  welk  schip  met  de  Germania 
onder  Koldewey  eene  reis  ondernam  naar  de  Poolstreken  op 
Groenland's  oostkust,  met  het  hoofddoel,  te  onderzoeken  of 
men,  benoorden  Groenland  langs,  de  westkust  van  dit  land 
konde  bereiken.  Beide  schepen  raakten  uit  elkander,  en  He- 
gemann had  spoedig  het  ongeluk  zijn  schip  door  ijspersingen 
te  verliezen,  zoodat  hij  en  z?jne  bemanning  6  è,  7  maanden 
op  een  ijsveld  doorbrachten,  dat  door  den  kouden  Groenland- 
stroom  om  de  Zuid  werd  gevoerd  en  hen  na  eene  reeks  van 
ontberingen  in  de  nabijheid  van  eene  Deensche  nederzetting 
bracht,  vanwaar  zij  huiswaarts  keerden. 

Aan  het  hoofd  dezer  afdeeling  staat  de  oud-gezagvoerder 
Dinklage,  die  vóór  deze  benoeming  zeevaartkundig  onderwij- 
zer was. 

In  het  jaar  1879  werden  aan  211  schepen,  meteorologische 
journalen  uitgereikt  en  in  het  jaar  1880  aan  237  schepen. 

Evenals  zulks  thans  ook  bij  ons  het  geval  is,  en  in  Enge- 
land reeds  geruimen  tijd  geschiedde,  worden  door  deze  afdee- 
ling de  instrumenten  aan  de  waarnemers  in  bruikleen  gegeven- 
Reeds  zijn  131  schepen  in  't  bezit  van  deze  instrumenten. 
In  het  geheel  had  de  Seewarte  op  i  Januari  1881  het  volgende 
aantal  instrumenten  uitgeleend:  131  barometers;  652  thermo- 
meters  en  10  vochtwegers. 

De  journalen  worden  behandeld  even  als  zulks  geschiedt 
aan  het  Meteorological  office  te  Londen.  De  waarnemingen 
worden  overgeschreven  in  boeken,  die  ieder  zijn  aangel^d 
voor  eene  bepaalde  vierkante  oppervlakte  van  den  Oceaan  en 
voor  een  zelfden  tijd  des  jaars.  Deze  wijze  van  verzamelen 
is  ongetwijfeld  zeer  aan  te  bevelen,  doch  tevens  kostbaar  en 
naar  mij  voorkomt  niet  zooveel  beter  dan  de  methode  welke 


Eene  nuttige  Inrichting  in  het  Buitenland.         329^ 

de  afdeeling  Zeevaart  hier  te  lande  volgt,  dat  de  veel  grootere- 
onkosten  daardoor  zijn  gerechtvaardigd.  Bij  ons  worden  de 
journalen  achtereen  overgeschreven  op  losse  tabellen,  die  dan 
zóó  worden  verdeeld,  dat  de  waarnemingen  van  eene  zelfde- 
oppervlakte en  eene  zelfde  tijdsruimte  bijeenkomen.  Deze- 
worden namelijk  afgeknipt  en  in  doozen  geborgen,  waarbij 
iedere  doos  dan  voor  eene  bepaalde  ruimte  en  dezelfde  maand 
geldt.  In  tegenstelling  met  hetgeen  zoowel  hier  te  lande  als 
in  Engeland  en  thans  ook  in  Frankrijk  geschiedt,  geeft  de 
Deutsche  Seewarte  de  uitkomsten  harer  onderzoekingen  bij 
voorkeur  in  tabellarischen  vorm.  Hiervoor  is  zeker  zeer  veel 
te  zeggen,  en  wanneer  bij  ons  de  tijd  en  de  middelen  aanwe- 
zig waren,  dan  zoude  zeker  de  afdeeling  Zeevaart  hierin  met 
de  ie  afdeeling  der  Seewarte  medegaan.  Daar  echter  voor 
practisch  gebruik  aan  graphische  voorstellingen  waarlijk  zeer 
veel  gelegen  is,  en  de  arbeid  der  waarnemers  voor  hen  weder 
practisch  moet  worden  dienstbaar  gemaakt,  dient  men  toch 
nog  de  graphische  wijze  van  voorstellen  te  volgen.  Zij  is 
echter  kostbaar,  tijdroovend  en  uit  een  wetenschappelijk  oog- 
punt minder  aanbevelens waard.  Ik  zeide  dat  de  Seewarte- 
aan  tabellarische  overzichten  de  voorkeur  geeft,  doch  heb 
daarbij  hoofdzakelijk  het  oog  op  het  zoogenaamde  Statistische 
deel  van  haren  arbeid,  wat  men  zou  kunnen  noemen  de- 
Statische  Meteorologie. 

Wat  echter  de  dynamische  meteorologie  betreft  werkt  zij 
wel  degelijk  graphisch,  en  hiermede  bedoel  ik  de  vervaardiging 
der  synoptische  kaarten  —  eene  voortzetting  van  hetgeen  door 
Hoffmeyer  te  Kopenhagen  is  aangevangen.  Meer  en  meer 
treedt  deze  synoptische  arbeid  op  den  voorgrond.  Men  ver- 
staat daardoor  de  beschouwing  der  opvolgende  weerstoestan- 
den. Men  neemt  bijv.  den  toestand  voor  een  bepaald  uur  op- 
den  Atlantischen  Oceaan  en  brengt  dien  in  kaart,  daarna  dien 
van  een  opvolgend  tijdstip  en  zoo  vervolgens,  en  ziet  hoe  de- 
eene  toestand  uit  den  anderen  geboren  wordt. 

Dit  is  dus  analoog  met  de  leer  der  beweging :  de  Dynami- 
sche Meteorologie,  terwijl  de  Statistische  methode  ons  de  leer 
van  het  evenwicht:  de  Statische  Meteorologie,  geeft. 

Zoo  verzamelt  dan  de  afdeeling,  die  ons  thans  bezighoudt^ 
uit  de  journalen  al  de  waarnemingen  van  een  zelfde  uur  van. 
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den  dag  en  kiest  daarvoor  des  voormiddags  8  uur,  in  aanslui- 
ting met  het  waaraemingsuur  van  de  landstations. 

Men  noemt  dit  synoptischen  arbeid,  ter  onderscheiding  van 
den  Synchronischen,  waarbij  bepaaldelijk  een  zelfde  tijdstip 
gekozen  wordt.  Dit  is  hetgeen  beoogd  wordt  met  de  waarne- 
mingen voor  het  Observatorium  te  Washington,  d'e  ook  hier 
te  lande  en  door  onze  zeelieden  gedaan  worden. 

Van  de  ie  afdeeling  der  Seewarte  overstappende  naar  de 
tweede,  komen  wij  bij  den  reeds  meermalen  genoemden  kapi- 
tein Koldeway,  een  man  aan  wien  de  Duitsche  handelsvloot 
en  in  het  algemeen  de  scheepvaart  veel  verplicht  is. 

De  voornaamste  werkzaamheid  dezer  afdeeling  bepaal: 
zich  tot  het  onderzoek  van  instrumenten  en  het  verstrekken 
van  hulp  en  raad  op  het  gebied  van  kompassen. 

Dit  onderzoek  van  Instrumenten  neemt  een  groot  deel  van 
den  beschikbaren  tijd  in,  en  werkt  zoowel  gunstig  voor  de 
scheepvaart  als  voor  de  instrumentmakers. 

Even  als  bij  ons  te  lande,  waren  in  Duitschland  de  meeste 
reflexiewerktuigen  van  Engelschen  oorsprong,  en  dikwijls  de 
vervaardigers  der  instrumenten  na  verloop  van  eenigen  tijd 
geheel  onbekend.  De  waarborgen,  dat  deze  goed  zijn,  bestaan 
niet,  wanneer  zij  niet  aan  een  degelijk  onderzoek  worden  on- 
derworpen, en  gelijk  reeds  bij  den  aanvang  is  gezegd,  is  voor 
dit  onderzoek  wetenschappelijke  kennis  noodig,  en  moet  men 
zich  hulpmiddelen  aanschaffen,  die  voor  instrumentmakers  met 
een  klein  debiet,  veel  te  duur  zijn. 

Wanneer  de  instrumenten  gebrekkig  zijn,  houdt  voor  een 
goed  deel  de  stimulans  tot  het  verrichten  van  buitengewone 
waarnemingen  op  en  verminderen  daarmede  de  strenge  eischen. 
Het  eind  is,  dat  het  goedkoopste  instrument  de  voorkeur 
krijgt. 

Komen  echter  de  afnemers  van  instrumenten  er  toe,  zich 
deze  niet  aan  te  schaffen,  tenzij  onderzocht  volgens  de  eischec 
der  wetenschap,  dan  leeren  zij  ook  inzien,  dat  het  goedkoopste 
niet  altijd  de  voorkeur  verdient.  Degelijke  en  eerlijke  instru- 
mentmakers komen  dan  tot  hun  recht  en  durven  het  weder 
te  wagen  om  te  concurreeren  met  onbekende  buitenlanders. 

Dit  is  het  wat  de  Deutsche  Seewarte  heeft  weten  gedaan 
te   krijgen;   tegenwoordig    worden   in    Bremen   en   Hamburg 
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sextanten   en   kompassen  afgeleverd,    die  in  hun  soort  uitne- 
mend mogen  worden  genoemd. 

Sedert  de  oprichting  tot  i  Januari  1881,  zijn  onderzocht 
532  sextanten  en  octanten,  166  kompassen,  530  compensatie- 
magneten  enz.,  enz. 

Met  betrekking  tot  de  hulp  en  den  raad  op  het  gebied  der 
Icompassen,  stelt  de  Seewarte  zich  als  hoofddoel  de  gezag- 
voerders en  stuurlieden  er  toe  te  brengen,  dat  zij  zelf  de  ge- 
heele  regeling  'der  kompassen  uitvoeren.  Daartoe  is  aan  de 
inrichting  alles  aanwezig  wat  den  belanghebbenden  een  dui- 
delijk inzicht  in  de  quaestie  kan  geven  \  en  ook  werkelijk  is 
•dit  streven  niet  onbeloond  gebleven,  daar  reeds  vele  gezag- 
voerders, nadat  bijv.  het  schip  in  reparatie  is  geweest,  zonder 
-eenige  hulp  van  buitenaf  de  compensatie  uitvoeren.  De  zaak 
is  op  zich  zelf  zoo  eenvoudig,  dat  het  mij  haast  onverklaarbaar 
«chijnt,  dat  zij,  die  eenmaal  deze  compensatie  hebben  bijge- 
woond, een  volgenden  keer  nog  hulp  vragen. 

Alleen  dan,  wanneer  meer  ingewikkelde  quaesties  zich  voor- 
doen, en  er  sprake  is  van  het  verplaatsen  van  kompassen  of 
het  zoeken  van  eene  plaats  voor  nieuwe,  is  wetenschappelijke 
hulp  noodig  en  ook  zeer  wenschelijk. 

Eene  tweede  vraag  is,  of  de  wetenschap  de  zaken  niet  kan 
vereenvoudigen  en  van  verschillende  toevallige  omstandigheden 
gebruik  maken,  om  datgene  uit  te  voeren  wat  anders  slechts 
kan  worden  verkregen  door  het  immer  tijdroovende  omhalen 
van  het  schip.  Ook  hierop  is  de  Seewarte  bedacht,  en  dat  wel 
te  meer,  omdat  het  rondhalen  van  een  schip  op  de  Elbe  even 
b\%  voor  Rotterdam  op  de  Maas  zeer  bezwaarlijk,  bijna  on- 
doenlijk is. 

Daarom  wordt  ruim  gebruik  gemaakt  van  het  doen  van 
intensiteits-bepalingen,  in  verschillende  koersen,  die  het  schip 
gedurende  't  verblijf  in  de  havenplaats  toch  dikwijls  moet 
liggen. 

Hiermede  komt  men  de  scheepvaart  te  hulp  en  krijgt  voor 
de  bestudeering  van  den  invloed  van  het  scheepsijzer  op  de 
kompassen  gegevens,  die  bij  gewone  afwijkingswaarnemingen 
niet  kunnen  worden  verkregen. 

Ten  einde  gezagvoerders  en  stuurlieden  gelegenheid  te  geven 
alles  wat  op  het  gebied  van  Instrumenten  wordt  voortgebracht 


332         Eene  nuttige  Inrichting  in  het  Buitenland. 

II  ■  --  ■       -_.--.■--.-.-         —  —     .  ■  .  ^ 

te  zien,  schaft  de  Seewarte  zich  de  instrumenten  aan,  zoo  zi) 
maar  eenigszins  waarborgen  van  deugdelijkheid  hebben,  en 
geeft,  nadat  ze  onderzocht  zijn,  het  zeevarende  publiek  gele- 
genheid er  kennis  mede  te  maken. 

Voor  wij  van  de  2de  afdeeÜng  afstappen,  wil  ik  u  nog^ 
mededeelen  wat  in  het  laatst  verschenen  Arcliif  van  de 
Seewarte  voorkomt  over  het  voeren  van  kompas-journalen  en 
de  daaruit  verkregen  uitkomsten.    Wij  lezen  daar : 

„Terwijl  door  de  bemoeiingen  van  de  2de  afdeeling  een 
„beter  begrip  van  het  wezen  van  den  aardmagnetischen  invloed 
„op  het  schip  bij  de  gezagvoerders  heeft  wortel  gevat,  zoo  is 
„ook  belangrijke  vooruitgang  op  te  merken  in  de  wijze  waarop 
„de  kompas-journalen  worden  bijgehouden.  Wij  moeten  namelijk 
„doen  opmerken,  dat  de  hoedanigheid  der  afwijkings-waarae- 
„mingen  aanmerkelijk  is  verbeterd,  hetwelk  wij  in  de  eerste 
„plaats  daaraan  toeschrijven,  dat  de  kompassen  veel  verbeterd 
„zijn  en  daardoor  de  gezagvoerders  veel  meer  lust  krijgen  tot 
„het  doen  van  waarnemingen. 

„Door  de  groote  Duitsche  transatlantische  stoomschepen 
„werd  bijna  zonder  uitzondering  het  kompas-journaal  geregeld 
„bijgehouden  en  bij  het  einde  van  iedere  reis  ingezonden.  De 
„volgende  opgaaf  geeft  eenig  denkbeeld  over  de  werkzaamheid 
„der  Duitsche  Handelsmarine  op  het  gebied  van  't  scheeps- 
„magnetisme.  Kompas-journalen  werden  bijgehouden  door: 

„16  stoomschepen  van  het  Hamburg- Amerikanischen  Packet- 
fart-Actien-Gesellschaft* 
II  stoomschepen  van  den  Nord-Deutschen-Lloyd. 

„9   stoomschepen    van    het   Hamburg-Süd-Amerikanischen 
„Dampfschiffarts-Gesellschaft. 

„6  stoomschepen  van  de  Kosmos-linie. 

„Bovendien  werden  nog  21  journalen  ingeleverd  door  ijzeren 
„zeilschepen,  die  reizen  maakten  rond  Kaap  Hoorn  of  de  Kaap 
de  Goede  Hoop.  Het  zijn  vooral  de  waarnemingen  op  zulke 
reizen,  die  voor  de  studie  van  den  invloed  op  het  ijzer  zeer 
„veel  waard  zijn.  Het  is  duidelijk,  dat  de  belanghebbenden 
„beginnen  te  begrijpen,  dat  de  door  hen  verricht  wordende 
„waarnemingen  voor  de  zekerheid  der  vaart  in  het  algemeen 
„van  groot  nut  zijn." 

^e   tweede   afdeeling  heeft  dan  ook  een  schoone  collectie 
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van  waarnemingen  tot  haar  dispositie  gehad,  die  haar  in  staat 
gesteld  hebben  nieawe  ontdekkingen  te  doen,  waardoor  onze 
kennis  van  den  invloed  van  het  scheepsijzer  op  de  kompassen 
-een  belangrijke  schrede  is  verder  gekomen.  Ik  heb  in  „de  Zee*' 
van  Juli  1881  hierover  een  en  ander  reeds  medegedeeld. 

Omtrent  de  2  volgende  afdeelingen  van  de  Seewarte  kunnen 
-wij  kort  zijn;  de  3de  houdt  zich  bezig  met  de  z.  g.  weêr- 
telegraphie.  Zij  verzamelt  dagelijks  de  langs  telegraphischen  weg 
inkomende  weerberichten  van  een  aantal  binnen-  en  buiten- 
landsche  stations,  en  maakt  daaruit  den  weêrstoestand  op  — 
om  daarna  te  besluiten  welk  weder  voor  de  naaste  toekomst 
kan  worden  verwacht,  welke  verwachting  dan  weder  per  tele- 
graaf over  geheel  Duitschland  wordt  kenbaar  gemaakt.  Uit 
een  meteorologisch  oogpunt  beschouwd,  zijn  deze  en  deieaf- 
•deeling  de  meest  gewichtige  der  Seewarte.  Zij  wordt  bestuurd 
door  Dr.  von  Bebber  en  heeft  onder  hare  medewerkers  nog 
meer  doctoren  in  philosophie.  Geen  instituut  op  de  wereld  kan, 
wat  de  weêrtelegraphie  betreft,  met  de  Seewarte  wedijveren  — 
wat  deze  3<le  afdeeling  produceert  mag  waarlijk  schitterend 
worden  genoemd. 

De  vierde  afdeeling,  waar  men  zich  enkel  met  het  onder- 
zoek van  chronometers  onledig  houdt,  wordt  geleid  door  den 
Directeur  der  Sterrewacht,  Dr.  Rümker.  Veel  bijzonders  valt 
hieromtrent  niet  mede  te  deelen.  Tot  i  Januari  188 1  had 
men  126  chronometers  onderzocht  in  de  zoogenaamde  Kon- 
kurrenz-Prüfung.  Er  is  een  verwarmingskast  aanwezig,  die 
zeer  doelmatig  schijnt  —  doch  het  schijnt  mij  toe,  dat  de 
verwarmingstoestellen,  die  Dr.  Kaiser  heeft  vervaardigd,  de 
voorkeur  verdienen. 

Wij  doorliepen  de  vier  afdeelingen  slechts  vluchtig,  om  u 
■eenig  denkbeeld  te  geven  van  deze  merkwaardige  inrichting. 
Vv'ie  meer  nauwkeurig  haar  werkzaamheid  wil  leeren  kennen, 
zal  met  genoegen  zich  verdiepen  in  de  drie  lijvige  boekdeelen 
getiteld:  Aus  dem  Archiv  der  Deutschen  Seewarte^  welke 
weldra  met  een  vierde  staan  te  worden  vermeerderd.  Dit 
Archief  bevat,  behalve  een  uitvoerige  beschrijving  van  hetgeen 
bij  iedere  afdeeling  is  verricht,  nog  een  aantal  degelijke  weten- 
schappelijke verhandelingen  van  enlfele  ambtenaren.  Zoo  o.a. 
het  reeds  door  mij  aangehaalde  van  Koldewey  over  het  z.  g; 


334        -&/?^  nuttige  Inrichting  in  het  Buitenland, 

tijdelijk  vastgelegd  magnetisme ,  ook  eene  prachtige  mathema- 
tische ]>eschouwing  van  Dr.  Sprung,  Studiën  über  den  Wind^ 
und  seine  Beziehungen  zum  Luftdruck  —  zoomede  van  Dr.  von 
Danckelman  eene  studie  over  Regen^  Hagel  en  Onweder  in 
den  Indischen  Oceaan, 

Wat  de  Seewarte  werkt,  is  waarlijk  bewonderenswaardig. 
Men  moet  er  eenigen  tijd  vertoefd  hebben,  gelijk  ik  het  voor- 
recht had  te  doen,  om  eenig  begrip  te  krijgen  van  den  omvang 
van  haar  arbeid  en  van  de  resultaten  die  deze  afwerpt. 

De  eer  van  dit  alles  komt  hoofdzakelijk  toe  aan  den  man, 
wiens  naam  steeds  met  eerbied  mag  genoemd  worden,  Dr.  Georg 
Neumayer. 

Bij  de  oprichting  van  de  Seewarte  was  de  grootste  moeilijk- 
heid deze:  het  vinden  van  den  man,  die  genoegzaam  met  de 
scheepvaart  en  hare  eischen  bekend  was,  en  tevens  een  meer 
dan  gewone  wetenschappelijke  ontwikkeling  had. 

In  Neumayer  heeft  Duitschland  den  geleerden  practicus  ge- 
vonden, die  in  staat  was  de  Seewarte  op  te  voeren  tot  de 
hoogte  waarop  zij  thans  staat. 

Ik  ben  overtuigd  niet  te  veel  te  ze^en,  wanneer  ik  zeg,  dat 
zij  alle  instituten  van  Europa  heeft  overvleugeld.  En  dat  in 
den  tijd  van  7  è,  8  jaren.  De  Seewarte  is  zich  haar  kracht 
bewust,  doch  maakt  er  geen  misbruik  van.  Waar  hij  het  doen 
kan,  zal  Dr.  Neumayer  steeds  erkennen,  dat  hij  zijn  model 
gezocht  heeft  bij  de  oudere  instituten,  en  dan  allereerst  Dr.  Buys 
Ballot  noemen  met  ons  Meteorologisch  Instituut. 

Het  valt  echter  niet  te  ontkennen,  dat  wij,  en  anderen  met 
ons,  thans  in  menig  opzicht  les  gaan  nemen  bij  deze  jonge 
inrichting,  die  de  blijken  draagt  van  jong  en  krachtig  bloed 
in  zich  te  hebben. 

U,  gezagvoerders  en  stuurlieden,  die  hier  aanwezig  zijn,  en 
misschien  op  uwe  tochten  ook  Hamburg  aandoet,  u  raad  ik 
ten  zeerste  aan,  gaat  deze  Seewarte  bezoeken,  zeg  daar  dat 
ge  uit  Holland  komt,  en  hoewel  niemand  daar  wordt  afge- 
stooten,  zult  ge  toch  ondervinden  dat  men  u  een  streepje 
voor  geeft.  De  Seewarte  weet  ook,  dat  Nederland  het  eerste 
Rijk  in  Europa  was,  waar  de  Nautische  meteorologie  werd 
ter  harte  genomen. 

Wanneer  gij  des  Dinsdags  te  Hamburg  zijt,  vraag  dan  toe- 
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stemming,  om  des  avonds  het  Meteorologisch  Colloquium  bij 
te  wonen,  dat  daar  dan  gehouden  wordt,  en  gij  zult,  ik  twij- 
fel er  niet  aan,  mij  dankbaar  zijn  voor  den  raad,  dien  ik  a 
hier  geef. 

Aangaande  dit  Colloquium  nog  een  paar  woorden. 
Het  is  eene  wekelijksche  samenkomst  van  allen,  die  aan 
de  Seewarte  werkzaam  zijn.  De  verschillende  tijdschriften 
worden  daartoe  vooraf,  door  ieder,  voor  zoover  dit  hem  aan- 
gaat, bestudeerd  en  achtereenvolgens  op  deze  samenkomst 
behandeld.  Dagbladartikelen,  voor  de  scheepvaart  van  ge- 
wicht, worden  besproken,  en  zoodoende  een  avond  van  7 — 9 
uur  doorgebracht,  die  voor  de  Seewarte  zelve  van  groot  nut 
is.  Belangstellenden  worden  hierbij  gaarne  toegelaten,  en 
vooral  van  de  zeevarenden  ziet  men  gaarne  dat  zij  komen,, 
omdat  men  aan  de  Seewarte  begrijpt,  dat  het  oordeel  van 
hen,  die  bij  uitstek  in  practischen  zin  werkzaam  zijn,  veel 
w^aard  is. 

Nu  nog  iets  over  het  gebouw  waarin  de  Seewarte  thans  is 
gevestigd ;  toen  zij  aanving,  nam  zij  haren  intrek  in  het  Zee-^ 
manshuis  te  Hamburg,  doch  tevens  werden  de  plannen  voor 
een  eigen  gebouw  toen  ontworpen.  Dit  gebouw,  dat  op  de 
z.  g.  Stintfang  is  opgericht,  is  in  September  van  het  vorige 
jaar  geopend  door  den  Keizer,  in  tegenwoordigheid  van  de 
meeste  directeuren  van  buitenlandsche  instituten. 

Het  voldoet  geheel  aan  de  eischen,  door  de  wetenschap 
gesteld,  en  mag  een  sieraad  voor  Hamburg  en  voor  geheel 
Duitschland  worden  genoemd. 

En  hiermede  eindig  ik  mijn  vluchtige  schets.  Met  voor- 
liefde sprak  ik  tot  u  over  deze  prachtige  inrichting,  omdat  ik 
zelf  haar  dank  verschuldigd  ben.  Drie  malen  heb  ik  haar 
bezocht  en  telkens  met  meer  belangstelling  daar  vertoefd. 
Wat  ik  thans  in  Amsterdam  tracht  tot  uitvoer  te  brengen,, 
ontleen  ik  hoofdzakelijk  aan  de  Seewarte.  Daar  heb  ik  ge- 
leerd,  op  welke  wijze  wetenschap  en  praktijk  elkander  op  zee- 
vaartkundig  gebied  de  hand  reiken.  Ik  besluit  met  het  uiten 
van  den  wensch,  dat  deze  Commissie,  die  reeds  veel  heeft 
gedaan  voor  de  nautische  meteorologie,  zoodanig  moge  wor- 
den gesteund  én  door  belangstellenden  hier  ter  stede  én  door 
het  Bestuur   der  Gemeente  én  door  de  Regeering,  dat  zij    a 
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-staat  worde  gesteld  haar  werkkring  uit  te  breiden  in  den  geest 
der  Seewarte.  Persoonlijk  heb  ik  daarbij  groot  belang,  omdat 
'de  Filiaal-inrichting  te  Amsterdam  dan  eene  zuster  bekomt  in 
deze  gewichtige  koopstad,  die  ook  voor  hare  ontwikkeling  nuttig 
^al  zijn,  omdat  zij  door  samenwerking  krachtiger  wezen  kan. 

Ik  weet  de  Commissie  niet  beter  te  raden,  dan  hierdoor: 
Stel  den  man,  dien  gij  daartoe  geschikt  acht,  in  de  gelegenheid 
•eenigen  tijd  aan  de  Seewarte  te  vertoeven,  en  hij  zal  terug- 
keeren  met  een  zoodanig  krachtig  geloof  in  de  toekomst  eener 
uitbreiding  van  uw  werkkring,  dat  hij  de  harten  er  voor  zal 
winnen,  en  waar  het  hart  gewonnen  is,  daar  staat  de  beurs 
'Open.    Dat  heb  ik  zelf  ondervonden. 

Ik  heb  gezegd. 


Over  de  getijden  in  Straat  Earimata. 

(Met  eene  plaat.) 


Om  juiste  gevolgtrekkingen  uit  de  verschijnselen  der  getij 
den  te  kunnen  maken,  is  het  in  de  eerste  plaats  wensche- 
lijk,  dat  groote  serien  van  waarnemingen  gedurende  ge- 
ruimen  tijd  worden  verricht.  Dit  zal  vcoral  het  geval  zijn 
op  plaatsen,  waar  periodieke  verschijnselen  meer  dan  g^ 
woonlijk  aan  storende  invloeden  onderhevig  zijn.  In  Straa' 
Karimata  bij  voorbeeld  worden  de  getijden  niet  alleen  ge- 
wijzigd door  een  constanten  driftstroom,  maar  ook  door  de 
machtige  rivieren  van  Borneo's  westkust,  die  ontzaglijke 
hoeveelheden  rivierwater  in  deze  zeestraat  ontlasten.  De 
invloed  van  dit  afstroomende  water  is  nog  op  zeer  groote:. 
-afstand  van  den  wal  merkbaar.  In  Maart  1882  lag  Z.  M 
opnemingsvaartuig  y^Hydrograaf'  nabij  de  Greig-reven  of 
ongeveer  50  zeemijlen  van  den  Borneo-wal  ten  anker.  Het 
was  fraai  stil  weder,  terwijl  nu  in  de  kentering-période  der 
moussons  geen  driftstroom  werd  ondervonden.  Tegen  2  uu: 
's  middags  kwam  de  vloed  door.  Een  lange  vuil  vaxit 
schuimstreep,  waarvan  de  strekking  ongeveer  WNW  en  OZO 
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was,  verplaatste  zich  met  snelheid  van  om  de  Noord  in 
Zuidelijke  richting  naar  het  schip,  en  vormde  een  scherpe 
afscheiding  tusschen  het  heldere  blauwe  water  waarin  wij 
ten  anker  lagen,  en  het  troebele  groen  gekleurde  zeewater, 
dat  benoorden  de  streep  zichtbaar  was.  Nagenoeg  op  het 
oogenblik  dat  deze  stroomrand  voor  den  boeg  kwam,  zwaaide 
het  schip  met  een  krachtigen  ruk  aan  den  ketting  voor  het 
tij  op,  terwijl  onder  kabbelend  geraas  van  den  stroom,  boom- 
stammen, Nipa-struiken  en  groote  plekken  riviervuil  langs 
het  schip  dreven.  Het  zeewater  was  nu  zelfs  eenigszins  brak 
geworden,  terwijl  voor  de  kracht  van  den  stroom  18/4  mijl 
werd  gelogd.  Daar  de  hydrografische  werkzaamheden  van 
Z.  M.  ^^Hydrograaf^  in  Straat  Karimata  niet  veroorloofden 
groote  serien  van  waarnemingen  gedurende  geruimen  tijd  op 
dezelfde  plaatsen  te  doen,  moge  hetgeen  hier  volgt  slechts 
beschouw^d  worden  als  een  kleine  bijdrage,  om  tot  meerdere 
kennis  der  getijden  in  den  Oost-Indischen  Archipel  te  geraken. 
Door  steeds  nauwkeurig  aan  te  teekenen,  wat  mij  op  dit 
punt  belangrijk  voorkwam,  door  het  vragen  om  inlichtingen 
aan  visschers  en  kustbewoners,  door  zelf  zooveel  mogelijk 
waterstands-waarnemingen  te  doen,  en  het  raadplegen  der 
staten  van  de  hoogste  en  laagste  w^aterstanden,  die  gedurende 
de  laatste  drie  jaar  om  sommige  kustplaatsen  alhier,  dagelijks 
zijn  waargenomen,  heb  ik  getracht  eenig  verband  te  zoeken 
in  de  waargenomen  verschijnselen,  en  gemeend  daarover  het 
navolgende  te  mogen  mededeelen. 

Reeds  kort  na  mijn  komst  alhier,  toen  ik  aan  het  kampong- 
hoofd  van  Karimata  vroeg,  wanneer  het  met  het  oog  op  den 
waterstand  wel  den  besten  tijd  zou  zijn,  om  met  sloepen  naar 
de  kampong  te  varen,  kreeg  ik  tot  antwoord:  „/«  den  Oost- 
mousson  is  het  in  den  regel  des  avonds^  daarentegen  in  den 
Westmousson  des  morgens  gewoonlijk  hoogwater^  terwijl  het 
slechts  éénmaal  in  de  2/^  uur  hoogwater  wordt ^  Met  andere 
woorden:  „er  doet  zich  in  de  24  uur  slechts  ééne  op- en  neer- 
gaande beweging  van  het  water  voor.  Het  eerste  verschijnsel 
is  hier  van  algemeene  bekendheid  en  bleek  ook  later  in  over- 
eenstemming te  kunnen  gebracht  worden  met  mijne  water- 
standswaamemingen ;  echter,  zooals  later  blijken  zal,  slechts 
in  zooverre,  dat  in  den  Westmousson  V  avonds  en  in  den  Oost- 
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mousson  ^s  morgens  het  water  nagenoeg  nimmer  hoog  komt. 
Dat  echter  het  water  in  de  24  uur  slechts  ééne  op-  en  neer- 
gaande  bew^ing  zou  bezitten,  kwam  mij  al  spoedig  vreemd 
voor,  want  toen  ik  voldoende  waarnemingen  had  verkregeü, 
waaruit  ik  tot  een  benaderd  havengetal  kon  besluiten,  bleek 
niet  alleen  dat  het  uur  van  hoogwater  met  volle  maan  nagenoeg 
hetzelfde  was  als  met  nieuwe  maan,  maar  ook  dat  het  tij 
vrij  geregeld  een  klein  uur  daags  verachterde,  of  wel  dat  het 
iederen  opvolgenden  dag  45  min,  è,  i  uur  later  hoogwater 
werd,  dan  den  onmiddellijk  voorgaanden  dag.  Wel  is  waar  vond 
ik  in  de  lijsten  der  hoogste  waterstanden,  die  sedert  1878  op 
sommige  kustplaatsen  tusschen  Soekadana  en  Singkawang 
waren  opgenomen,  slechts  éénmaal  in  de  24  uur  hoog  en  laag 
water  opgeteekend,  terwijl  ook  het  schip,  in  de  straat  ten 
anker  liggende,  gewoonlijk  slechts  éénmaal  in  de  24  uur  voor 
het  kenterende  tij  zwaaide,  maar  wanneer  één  oploopeod  of 
één  valtód  tij  ongeveer  12  uur  achtereen  zou  loop>en,  kon  bij 
de  waargenomen  dagelijksche  verachtering  onmogelijk  voor 
den  tijd  van  hoogwater  bij  volle  maan  en  bij  nieuwe  maan 
nagenoeg  hetzelfde  uur  worden  waargenomen. 

Daar  dit  evenwel  steeds  plaats  had,kwam  ik  op  het  vermoeden, 
dat  er  toch  in  de  24  uur  twee  op-  en  neergaande  bewegingen  moes- 
ten bestaan,  en  trachtte  ik  in  de  eerste  plaats  zekerheid  omtrent 
dit  punt  te  verkrijgen,  door  waterstandswaarnemingen,die  zoowel 
des  daags  als  bij  nacht  om  het  half  uur  gedurende  eenige 
dagen  achter  elkander  werden  gedaan.  Hierdoor  werd  mijn 
vermoeden  bevestigd,  want  het  bleek  al  zeer  spoedig,  dat  wel 
degelijk  tweemaal  in  de  24  uur  hoog  water  werd  waargeno- 
men. Echter  was  de  eene  rijzing  soms  zeer  gering,  dikwijls 
nauwlijks  merkbaar,  zoodat  men  bij  meer  oppervlakkige  waar- 
nemingen al  licht  aan  slechts  .één  op-  en  neergaande  beweging 
in  de  24  uur  zou  geloof  slaan.  Nu  liet  zich  ook  eene  schijnbare 
onregelmatigheid,  die  in  de  lijsten  der  hoogste  waterstanden 
mijn  aandacht  had  getrokken,  eenigszins  verklaren.  Daarin  vond 
ik  namelijk,  dat  het  tijdsverloop  tusschen  den  tijd  van 
hoogwater  en  laagwater  van  6  tot  18  uur  kon  verschillen. 
Klaarblijkelijk  was  dus  nu  eens  het  eene  en  dan  weder  het 
tweede  laagwater  van  den  dag  opgeteekend,  alnaargelang  het 
eerste  of  het  tweede  laagwater  lager  was  waargenomen. 
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Ook  het  verschijnsel,  dat  het  in  den  Oostmousson  meestal  ^^i 
avonds  en  in  den  Westmousson  meestal  des  morgens  hoogwater 
is,   kan   moeielijk   met   het   bestaan  van  slechts  ééne  op-  en 
neergaande  beweging  in  de  24  uur  overeen  gebracht  worden. 
Dit  is  beter  te  verklaren  wanneer  het  water  in  dien  tijd  twee 
maal  op-  en  neergaat,  en  het  havengetal,  zooals  dit  ook  wer- 
kelijk  door   mij   werd   benaderd,  tusschen  7  en  10  uur  valt. 
Ten  einde  dit  nader  toe  te  lichten,  moge  de  hierbij  gevoegde 
graphische  teekening  dienen,  van  waterstanden  die  bij  de  Pe- 
lapie-eilanden   in  den  Oöstmousson  van  volle  tot  nieuwe  maan 
zijn   waargenomen,    en  waaruit  niet  alleen  blijkt  hoe  of  door 
het   beurtelings   hooger  oploopen  der  getijden,  één  zelfde  uur 
van  hoogwater  voor  nieuwe  en  volle  maan  mogelijk  is,  maar 
waarin  ook  door  de  donker  geschaduwde  %vakken  wordt  aan- 
getoond, dat  het  11  van  de  15  dagen  's  avonds  hooger  water 
kan   zijn   dan    's   morgens,  terwijl  op  de  vier  overige  dagen, 
omstreeks    kwartiermaan,    de    waterstanden    's  morgens    en 
's  avonds  gewoonlijk   slechts  weinig  van  elkander  verschillen. 
Men  zij  hierbij  indachtig,  dat  door  de  uitdrukking :  „het  beurte- 
lings hooger  oploopen  der  getijden,"  niet  alleen  verstaan  wordt  de 
afwisseling   in  hoogte  om  de  12  uur,  maar  ook  het  dagelijks 
hooger  worden  van  het  oorspronkelijk  tweede  of  laagste  hooge 
tij,    dat   gaandeweg   hooger  wordt,  naarmate  het  in  avondtij 
begint   over  te  gaan.     Deze  halfmaandelijksche  wijziging  van 
het  halfdaagstij  wordt  vooral  duidelijk  door  de  graphische  tee- 
kening  bevestigd.    De   waarnemingen  bij  de  Pelapie-eilanden 
waren    dan   ook  de  beste  die  ik  hier  heb  kunnen  verkrijgen; 
ze   werden   met   fraai   constant  weder,  gedurende  een  gelijk- 
matig doorstaanden  moussonwind  verricht.  Nu  blijft  nog  over 
het  verschijnsel,  dat  juist  in  den  Westmousson  de  morgentijden 
en  in  den  Oöstmousson  de  avondtijden  het  hoogst  zijn,  en  dat 
dus    als   een   halQaarlijksche    wijziging   van   het  halfdaagstij 
moet  beschouwd    worden.    De   oorzaak    van   deze  wisseling 
voorloopig  daar  latende,  kunnen  we  toch  dadelijk  uit  de  tee- 
kening   zien  dat  zulks  kan  plaats  hebben,  wanneer  het  water 
op  een  zekeren  dag  in  den  kenteringtijd  slechts  tweemaal  ach- 
tereenvolgens  hoog   rijst,  om  daarna  weder  geregeld  het  ver- 
schijnsel van  een  hoog  tij  te  vertoonen.  In  de  volgende  ken- 
tering  kan   dan  deze  wisseling  op  dezelfde  wijze,  plaats  heb- 
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ben.  In  het  Stations-archief  te  Pontianak  vond  ik  onder 
eenige  aanteekeningen  omtrent  de  getijden  in  de  monding  van 
de  Pambasrivier,  welke  eenige  jaren  geleden  door  den  com- 
mandant van  Z.  M.  Stoomschip  ^^den  Brie^  waren  gemaakt, 
het  navolgende :  „/«  den  Wesimousson  is  hier  hei  mor  gentij  en  in 
den  Oostmousson  het  avond  tij  hooger*\  zoodat  ook  aldaar  zich  het- 
zelfde verschijnsel  schijnt  voor  te  doen,  dat  door  mij  zoo  veel 
zuidelijker  werd  waargenomen.  Ook  in  de  monding  der  PadangTi- 
kar-rivier,  waar  mijne  waterstandswaamemingen  voor  de  kleine 
Koeboe-rivier  te  veel  aan  invloeden  van  het  afstroomend  rivier- 
water onderhevig  bleken  te  zijn,  om  zulke  sprekende  resultaten  te 
geven,  als  de  waarnemingen  bij  de  Pelapie-eilanden,  werd  deze 
wet  in  zooverre  bewezen,  dat  Z.  M.  Hydrograaf'vaó&nVftsi- 
mousson  zoowel  met  hoogwaterspring  van  volle  als  van  nieuwe 
maan,  des  morgens  te  8  uur  de  Koeboe-rivier  kon  binnen 
stoomen.  In  den  Oostmousson  kon  dit  tengevolge  van  de  lage 
waterstanden  des  morgens  en  des  daags  nimmer  plaats  hebben. 
Het  bovenstaande  moest  nu  ook  blijken  uit  de  lijsten  der 
hoogste  waterstanden,  en  ten  bewijze  dat  eene  dusdanige  wis- 
seling in  de  hoogten  van  het  morgen-  en  avondtij  ook  werkelijk 
in  de  kenteringmaanden  voorkomt,  mogen  de  onderstaande 
opgaven  dienen,  die  uit  de  waterstandswaamemingen  van 
Mempawa  zijn  overgenomen: 
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Dus  juist  in  de  kenteringmaanden  der  moussons  worden 
hier  twee  hooge  tijden  met  tijdsverloopen  van  12  uur  waar- 
genomen, terwijl  in  de  overige  maanden  in  den  regel  dit 
tijdsverloop  ongeveer  24  uur  bedraagt.  De  waarnemingen  te 
Mempawa  waren  ook  des  nachts  en  blijkbaar  met  meer  zorg 
verricht  dan  op  de  andere  plaatsen,  alwaar  meestal  geen 
nachtelijke  observatien  na  's  avonds  9  uur  waren  verricht. 
Ook  ging  mijn  vertrouwen  in  vele  dezer  opgaven  verloren, 
want  niettegenstaande  ook  uit  de  overige  lijsten  duidelijk 
merkbaar  was,  dat  zich  in  de  kenteringmaanden  dergelijke 
afwijkingen  van  den  gewonen  regel  hadden  voorgedaan,  was 
het  tevens  duidelijk,  dat  de  waarnemers  soms  getracht  hadden 
om,  door  geïmproviseerde  hoogwateruren,  weder  tot  den  daarop 
volgenden  meer  geregelden  toestand  van  zaken  terug  te  keeren 
Het  verschijnsel  van  twee  hooge  tijden  op  één  dag  herhaal 
zich  in  de  kenteringdagen  dikwijls  meermalen,  maar  wanneer 
de  mousson  eenmaal  doorstaat,  schijnt  hier  overal  slechts  één 
kennelijk  hoog  tij  in  de  24  uur  te  worden  waargenomen. 

Uit  de  waargenomen  hoogste  en  laagste  waterstanden  van 
Tuim  drie  jaar,  in  mijn  eigen  peilschaalwaamemingen,  kwam 
ik  nu  tot  de  volgende  ha  vengetallen  en  het  verval  van  water 
op  sommige  plaatsen.  Deze  havengetallen  moeten  echter  slechts 
als  benaderende  getallen  beschouwd  worden,  die  door  betrek 
keiijk  ruwe  waarnemingen  zijn  verkregen,  zoodat  hun  voorna- 
melijk slechts  voor  practisch  gebruik  van  den  zeeman  eenige 
waarde  mogen  to^ekend  worden. 


PLAATSEN. 


Gemiddeld 

verval  met 

springtij. 


Gemiddeld 

verval  met 

doodtij. 


Mempawa 

Pontianak 

Koala    Koeboe    (Padang 

Tekar  rivier) 

Pelapie-eilanden 

Soekadama 


7  u. 

8  u. 

8u.  30  m. 

9  u. 

9  u.  30  m. 


1,80  met. 
i»70    „ 

2,00    „ 


0,40  met. 
0,70    »> 

0,90    „ 

0,90    » 
1,00    „ 
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In  de  maanden  November,  December  en  Januari  worden 
de  hooj^ste  waterstanden  waargenomen,  terwijl  spiingtij  ge- 
woonlijk I  è.  2  dagen  na  volle  en  nieuwe  maan  invalt. 

Buiten  de  riviermondingen  trekt  in  de  Straat  de  vloed  over 
het  algemeen  om  de  Zuid;  de  eb  om  de  Noord. 

De  eigenaardige  wisseling  in  hoogte  van  het  avondtij  en 
morgentij  omstreeks  de  kentering  der  moussons,  verdient 
zeker  in  hooge  mate  de  aandacht.  In  de  eerste  plaats 
merken  wij  op,  dat  hier  op  nagenoeg  o°  breedte  de  zon  juist 
in  de  kenteringmaanden,  wanneer  de  declinatie  gelijk  nul 
wordt,  door  het  toppunt  gaat.  Volgens  de  theorie  van  de 
watergetijden,  zou  voor  plaatsen  op  den  equator  het  dag-  en 
nachtij  ook  juist  even  hoog  moeten  rijzen,  wanneer  de  decli- 
natien  van  zon  en  maan  beiden  gelijk  nul  zijn.  De  invloeden 
nu  van  de  halfmaandelijksche  veranderingen  in  declinatie  van 
de  maan,  en  van  de  haJfjaarlijksche  veranderingen  in  decli- 
natie van  de  zon,  springen  door  de  hier  waargenomen  half- 
maandelijksche en  halfjaarlijksche  verschijnselen  zoo  duidelijk 
in  het  oog,  dat  die  verschijnselen  waarschijnlijk  wel  theore- 
tisch min  of  meer  kunnen  verklaard  worden.  Daarbij  zij  ech- 
ter de  aandacht  gevestigd  op  de  hier  heerschende  mousson- 
winden  en  stroomen,  waarvan  de  algemeene  richting  ook 
juist  in  de  kenteringmaanden  verandert.  In  den  Westmousson 
treft  men  hier  noord-weste  en  noordelijke  winden  met  een 
constanten  driftstroom  om  de  Zuid,  en  in  den  Oostmousson 
zuid-ooste  en  zuidelijke  winden  met  noordelijken  stroom  aan. 
Of  dit  nu  ook  toevallig  kan  samenwerken,  dat  het  water  in 
den  Oostmousson  ^s  avonds^  doch  in  den  Westmousson  V  morgens 
meer  opgestuwd  wordt,  heb  ik  niet  kunnen  nagaan  en  zal 
waarschijnlijk  wel  door  een  grooter  getal  nauwkeurige  waar- 
nemingen zijn  uit  te  maken.  Opmerkelijk  vond  ik  het  ant- 
woord van  den  reeds  bejaarden  Toean  Koeboe  op  mijn  vraag 
hem  in  Maart  1882  gedaan,  of  we  buiten  nog  westenwinden 
konden  verwachten.  Dit  antwoord  was :  „ik  geloof  het  niet, 
want  het  water  begint  's  avonds  reeds  hoog  te  komen  en  dan 
krijgen  we  spoedig  Oostenwind." 

De  hierboven  medegedeelde  opmerkingen  gelden  voorname- 
lijk voor  het  gedeelte  van  Straat  Karimata,  dat  begrepen  is 
tusscben  de  paralellen  van  Seroetoe  en  Mempawa.  Nu  waar- 
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schijnlijk  eerstdaags  de  opname  van  Straat  Karimata  ziek 
meer  naar  de  zuid-oostkust  van  Borneo  zal  verplaatsen,  hoop 
ik  later  te  kunnen  mededeelen,  of  zich  ook  daar  dergelijke 
verschijnselen  voordoen.  Tevens  stel  ik  mij  voor,  daarbij  het 
een  en  ander  te  kunnen  zeggen  over  de  hier  heerschende 
winden  en  stroomen,  wanneer  ik  aldaar  mijne  aanteekeningen 
meer  volledig  heb  kunnen  maken.  M.  C.  v.  Doorn. 

Afleiding  der  Coëfficiënten  van  het  kompas, 

uit  waarnemingen  van  afw^king  en 

horizontale  intensiteit. 

Als  een  der  beste  methodes  tot  het  trekken  van  een  ver- 
gelijk tusschen  waarneming  en  theorie,  beschouwt  de  Hr. 
Volck,  in  zijn  werk  over  het  kompas  en  zijne  afwijkingen,  het 
rondhalen  van  het  schip  onder  twee  verschillende  hellings- 
hoeken.  In  de  piaktijk  is  het  geven  van  eene  helling  van 
.zeker  bedrag,  aan  een  bewoond  vaartuig,  vooral  wanneer  dit 
gedurende  eenigen  tijd,  tengevolge  van  het  niet  afloopen  der 
observatie,  in  deze  positie  blijven  moet,  zeer  bezwarend,  en 
werd  door  mij  getracht,  om  langs  eene  der  andere  bekende 
manieren,  met  zeer  geringe  hulpmiddelen,  overeenstemming 
tusschen  theorie  en  praktijk  te  vinden. 

Uit  de  woorden,  door  Dr.  Stamkart  gebezigd  in  zijn  werk 
over  de  regeling  der  kompassen,  waarin  hij  zeelieden,  die  in- 
tensiteits-waarnemingen  willen  doen  aan  vreemde  kusten,  prac- 
tische  wenken  geelt,  maakte  ik  op,  dat  met  niet  al  te  fijne 
instrumenten  een  voldoend  resultaat  kon  verkregen  worden. 
De  volgende  berekeningen  bevestigen  dit  vermoeden. 

Men  vindt,  in  bovengenoemd  werk  van  den  Heer  Volck  dq 
afleiding  der  formules,  waarmede  men  door  waarneming  van 
afwijking  en  horizontale  intensiteit  bij  twee  koersen,  tot  de 
coëfficiënten  25,  C>  ©  en  tot  X  kan  geraken. 

De  formule  voor  de  kracht  van  samengevoegd  aard-  en 
scheepsmagnetisme  in  de  richting  van  het  voorschip,  uitge- 
drukt in  horizontale  aardmagneetkracht  als  eenheid: 

5-cos  C'=(i  +  a)  cos  f  +  ctgi  +  — 

en  de  waarde  van  samengevoegd  aard-  en  scheepsmagnetisme 
naar  S.  B.  uitgedrukt  in  diezelfde  eenheid. 


344     Afleiding  der  Coëfficiënten  van  het  kompas,  enz. 

-|'  sinr  =  -(i  +  e)sinC  +  ftgi+-g 

waarbij  de  invloed  van  niet  symetrisch  geplaatst  dwars-  en  lang- 
scheepsijzer  (staven  bend)  verwaarloosd  is,  geven  aanleiding  tot 
de  volgende  uitdrukkingen: 

I  (cos  tl  —  cos  C  a)      '  T  (sin  Ci  —  sin  Cj) 


A=-ij(i  +  a)+^i4-e)j,    ;©=i-X^j(i  +  a)— (i+e) 
55=  +^  I  i-  ^§*cos  f'i  +g«  cos  tï)  -(I  +a)i-(cos  C,  +cos  C)  ( 

C  =  -|  j  |(g'sin  Cl  +  f»  sin  Cj+Ci+e)  \  (sin  ?,  +  sin  C,  j 

Hierin  stelt  J'  den  kompaskoers,  J  den  magnetischen  koers 
van  het  schip  voor. 

Ter   toepassing   van  deze  formules,  werden  aan  boord  van 

het   ijzeren  Raderstoomschip  4e  klasse  Salak  te  Sambas,  op 

Bomeo's  Westkust,  de  volgende  waarnemingen  gedaan,  waarbij 

H' 
tot  bepaling  van  —  gebruikt  werd  het  naaldje  eener  boussole 

H 
lang    6    Cm.,   voorzien  van  agaten  dop  en  rustende    op  een 
stalen  pen. 

De  duur  van  20  slingeringen,  zoowel  aan  boord  als  aan  den 
wal,  werd  bepaald  met  een  observatie-horloge  en  de  meeste 
zorg  besteed  aan  het  bijslijpen  der  pen,  wier  oneffenheden,  door 
de  loupe  eener  sextant,  telkens  werden  opgespoord  en  weggeno- 
men. Het  naaldje  der  boussole,  beschut  door  een  glazen  stolp, 
werd  in  de  houten  bak  aan  het  standaard-kompas,  zijnde  een 
gewoon  vloeistof-kompas  van  model,  in  slingering  gebracht,  door 
het,  met  behulp  van  een  potlood,  steeds  naar  dezelfde  zijde  tot 
een  vast  bedrag  uit  zijn  evenwichts-toestand  te  brengen.  De  waar- 
nemingen werden  voor  iederen  koers,  waarbij  de  intensiteit 
moest  bepaald  worden,  eenige  malen  herhaald,  om  tot  een  ge- 
middelde te  komen. 
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Denzelfden  dag  werden  de  afwijkingen  van  het  kompas 
bepaald,  door  wederkeerige  peilingen  op  de  8  hoofd- en  hoofd- 
tusschenstreken,  en  daaruit  gevonden  voor  de  nauwkeurige 
coëfficiënten  der.  sinus  formule: 

25  =  —  0,24  Waaruit  de  nauwkeurige  coëfficiënten 

(ïT  =  -^  0,278  der  boogformule:  B  =  —  13**,  4 

^  =  +  0,065  C  —  +  i6%  4 

D  =  +     3°,  5 

terwijl  A  en  E  (constante  fout  en  invloed  van  niet  symetrisch 
dwars-  en  langscheepsijzer)  verwaarloosd  kunnen  worden, 
wegens  hun  gering  bedrag. 

De  overeenstemming  der  coëfficiënten,  berekend  uit  het  eerste 
stel  waarnemingen  met  die  uit  de  rondpeiling,  is  voldoende, 
terwijl  alleen  bij  het  tweede  stel,  die  voor  ^^  te  wen- 
schen   overlaat.     Dit   is  juist   de   coëfficiënt  die  het  nauwst 

samenhangt  met  ^'>  het  gemiddelde  der  noordwaartsche  kracht 
m.  a.  w.  met  de  intensiteit  aan  boord,  en  waarop  zich  dus 
een  fout  in  slingertijd  het  sterkst  zal  doen  gevoelen.  Deze  ^^ 
echter  kan  voor  een  zelfde  charter  van  schepen  constant 
worden  aangenomen,  hetgeen  zich  zoover  uitstrekt,  dat  volgens 
de  Adm.  Manual  op  een  raderstoomschip  der  Engelsche  marine 
van  676  ton,  de„Ctfrö^^",  D  =  +  2"*,  i,  terwijl  opde„»Sö/ö^" 
deze  coëfficiënt  is  +  3°,  5,  zijnde  een  verschil  van  1°,  4.  Dit- 
zelfde feit,  reeds  lang  bekend,  doet  zich  weder  voor  bij  het 
type  kruisers  eerste  klasse  onzer  marine.  Vergelijkende  de  D 
voor  Zr.  Ms.  y,Atjeh*'  en  ^^Koningin  Emma^\  vinden  wij : 

Atjeh  gemiddeld  D  =  +  4°,  i  en  Emma  D  —  4-  5°,  5, 
terwijl  in  de  Manual  voor  de  ^yOrontes\  een  ijzeren schroef- 
transportschip  der  Engelsche  marine  van  3300  ton,  wordt  op- 
gegeven D  =  4-  5"*,  5.  Men  had  dus  in  beide  voorbeelden 
de  waarde  van  <!&  en  A  voor  het  eerste  charter  uit  de  Manual 
kunnen  nemen  en  zich  bepalen  tot  de  berekening  der  coëffi- 
ciënten 25  en  C>  waartoe  dan  weder  de  waarnemingen  aan 
intensiteit  en  afwijking  bij  twee  koersen  vereischt  worden. 

Met  onnauwkeurige  instrumenten,  zooals  het  naaldje  eener 
oude  boussole  en  het  standaard-kompas  waarvan  hier  sprake 
is,  zijn  vrij  goede  resultaten  verkregen,  niettegenstaande  de 
onbedrevenheid  van  den  waarnemer;  hoeveel  zekerder  moeten 
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deze  zijn  wanneer,  zooals  op  onze  kruisers,  het  kompas  uit- 1 
stekend  is  en  een  nauwkeurige  naald  voor  de  slingerproeven 
kan  gebezigd  worden.     Deze  naalden  zijn,  volgens  den  Heer 
Volck,  in  Engeland  tot  den  prijs  van  £  8  te  verkrijgen. 

Het  groote  voordeel  van  het  gebruik  maken  van  de  ver- 
houding der  richtende  kracht  aan  boord  en  aan  wal,  ligt  voor  I 
onze  lange  schepen  daarin,  dat  zij  voor  de  regeling  der  kom- 1 
passen  niet  behoeven  rondgehaald  te  worden,  hetgeen  in  de 
haven  van  Nieuwediep  tot  groote  moeielijkheden  aanleiding 
geeft.  Op  de  reede  is  het  verifieeren  der  kompassen  om  ver- 
schillende redenen  zeer  lastig.  Het  ontbreken  van  goede 
merken,  vooral  wanneer  van  geene  zons waarnemingen  kan 
gebruik  gemaakt  worden,  wéér,  wind  en  stroom,  die  in  het 
najaar  vooral  manoeuvreeren  en  observeeren  belemmeren,  als- 
ook mogelijke  ijsgang,  maken  het  slagen  van  eene  zoo  be-1 
langrijke  aangelegenheid,  als  het  regelen  van  kompassen,  of  \ 
een  bepaalden  datum ^  voor  het  vertrek  naar  zee,  dikwijls  af-  j 
hankelijk  van  het  toeval.  Bevindt  zich  nu  aan  boord  een 
zeer  nauwkeurige  magneetnaald,  waarmede  men  die  intens!- 
teitswaamemingen  kan  doen,  dan  kunnen  in  het  rijdsverloop 
tusschen  indienststelling  en  naar  zee  gaan,  de  beste  oogen- 
blikken  worden  uitgekozen,  waarin  het  schip  geheel  in  rust 
is  en  gemeerd  ligt,  in  twee  koersen,  die  voldoen  aan  de  ver- 
eischten:  dat  zij  niet  zijn  twee  tegenover  elkander  liggende 
hoofdstreken  of  op  elkander  volgende  hoofdtusschenstreken, 
om  tot  eene  volledige  kennis  der  coëfficiënten  te  geraken, 
terwijl  het  bij  de  standaard-kompassen  voor  die  schepen  zeker 
veroorloofd  is  5|I  en  C  =  O  aan  te  nemen.  Men  gaat  dan 
met  bekende  afwijkingen  naar  zee  en  kan  de  gevonden  waar- 
den zoo  spoedig  doenlijk  door  azimuthen  controleeren. 

Deze  naald  is  onmisbaar  bij  het  berekenen  der  samen- 
stellende deelen  der  coëfficiënten,  met  name  vanden  invloed 
der  9  denkbeeldige  weekijzeren  staven,  dus  bij  het  beschou- 
wen uit  een  wetenschappelijk  oogpunt  der  verandering  in 
het  magnetisme  van  het  scheepsijzer. 

Zij  kan  dienstbaar  gemaakt  worden  om  te  onderzoeken, 
of  het  trager  worden  van  het  standaardkompas  wellicht  ont- 
staat door  het  afnemen  van  het  magnetisch  moment  der 
naalden. 
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Ten   einde  de  hellingsfout  op  te  heffen,  moet  men  bekend 
zijn  met  de  waarde  der  uitdrukking. 

waarin  A  en  |^  kunnen  gevonden  worden  door  de  bovenbe- 
-doelde  naald,  slingerend  in  een  horizontaal  vlak;  t*  echter 
het  gemiddelde  der  verhouding  van  verticale  intensiteit  aan 
boord  en  aan  wal,  bij  koersen  gelijkelijk  over  het  kompas 
verdeeld,  wordt  bepaald  uit  de  slingeringen  eener  inclinatie- 
naald. 

Door  de  toepassing  aan  boord  van  beide  naalden  komt 
men  tot  de  volledige  kennis  der  afwijkings-  en  hellingscoöfficien- 
ten,  zonder  dat  het  noodig  Is  rond  te  halen  of  aan  het  schip 
eene  vrij  aanzienlijke  helling  te  geven. 

Bij  kompassen,  zoo  als  dat  van  den  zeeofficier  Peichl,  met 

zijne   universaal   compensatie,   bij    de  Oostenrijksche  marine 

ingevoerd,   is   de   verplaatsing  der  correctoren  reeds  aan  den 

gebruiker   overgelaten   en   is   het  verrichten  van  intensiteits- 

-waarnemingen   eene   goede  oefening  om  met  de  factoren,  bij 

-dit  kompas  in  het  spel,  vertrouwd  te  geraken. 

In  het  voorgaande  is  hoegenaamd  niets  nieuws,  doch  ver- 
meen ik,  dat  men  uit  de  beide  voorbeelden  in  getallen  kan  op- 
maken, dat  deze  methode  niet  uitsluitend  theoretische  waarde 
.bezit,  doch,  met  de  noodige  voorzorg,  aan  boord  onzer  sche- 
pen in  het  algemeen  is  toe  te  passen. 

A.  Kroef. 


De  lezing  van  den  Heer  William  Denny 
over  „de  snelheid  en  het  draagvermo- 
gen van  schroefstoomschepen." 


Den  2osten  Januari  1882  werd  door  den  Heer  W.  Denny 
voor  de  „Greenock  Philosophical  Society"  de  gewone  jaar- 
lijksche  lezing  gehouden,  bij  gelegenheid  van  den  verjaardag 
van   James   Watt,   en    wel   ditmaal   over   de  snelheid  en  het 
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draagvermogen  van  schroefstoomschepen.  Hij  heeft  getracht 
door  eene  uitgebreide  statistiek  een  denkbeeld  te  krijgen  van 
de  richting,  waarin  tegenwoordig  bij  den  scheepsbouw  gewerkt 
wordt,  en  de  oorzaken  te  analyseeren  waardoor  men  er  toe 
komt  aan  bepaalde  typen  de  voorkeur  te  geven.  Ieder  die 
bekend  is  met  de  ladingstoomschepen,  die  bijv.  35  jaar  gele- 
den gebouwd  werden,  moet  getroffen  worden  door  de  onver- 
biddelijkheid waarmede  het  practische,  het  financieel  voordee- 
lige  en  het  duurzame  element  al  de  overblijfselen  van  onnutte 
scheepsbouw-aesthetica  verdrongen  heeft.  De  statistiek  schijnt 
aan  te  wijzen,  dal  wij  wederom  voor  eene  revolutie  staan,  en 
de  ruime  blik,  waarmede  de  Heer  Denny  de  teekenen  des 
tijds  nagaat,  heeft  mij  doen  denken,  dat  ik  een  nuttig  werk 
zou  doen  door  in  algemeene  trekken  zijne  beschouwingen  aan 
die  lezers  van  „de  Zee"  voor  te  leggen,  die  niet  in  de  gele- 
genheid waren  het  origineel  te  bestudeeren. 

Het  onderwerp  wordt  door  hem  onder  drie  hoofden  behan- 
deld: \^.  de  algemeene  beginselen  die  aan  de  begrippen  van 
draagvermogen  en  snelheid  ten  grondslag  liggen;  2<>.  de  to^ 
passing  van  deze  beginselen  in  den  practischen  scheepsbouw: 
3®.  de  aanwijzingen  voor  de  toekomst,  die  uit  deze  beschouwin- 
gen voortvloeien. 

Ten  eerste  dan,  geeft  hij  door  een  proef  het  bewijs  van  de 
welbekende  stelling,  dat  een  lichaam  bij  indompeling  zooveel 
aan  gewicht  verliest,  als  het  gewicht  van  de  verplaatste  vloei- 
stof bedraagt.  De  verplaatste  vloeistof  of  „waterverplaatsing" 
is  het  begin  van  alle  berekeningen  bij  den  scheepsbouw;  zij 
geeft  nauwkeurig  aan,  wat  het  zuiver  gewicht  is  van  romp, 
machine,  inventaris,  lading  enz.  te  zamen.  Het  gewicht  van 
deze  deelen  afzonderlijk  kan  zeer  geschikt  in  percentages  van 
de  geheel^  waterverplaatsing  worden  uitgedrukt,  en  levert  in 
dien  vorm  een  hoogst  interessante  vergelijking  tusschen  sche- 
pen van  verschillend  type. 

De  snelheid  der  schepen  is  van  meer  ingewikkelden  aard; 
de  eerste  proeve  tot  de  bepaling  van  den  weerstand  van  stoom- 
schepen  werd  gedaan  door  de  Engelsche  admiraliteit.  De 
basis  van  deze  berekeningen  was  de  oppervlakte  van  het  in- 
gedompeld grootspant,  daar  men  vooronderstelde  dat  de  weer- 
stand in  de  eerste  plaats  in  zekere  verhouding  zou  staan  tot 
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de  grootste   doorsnede,    loodrecht   op  de  richting  van  bewe- 
ging van  het  voortgestuwde  lichaam. 

Professor  Rankine  toonde  aan,  dat  deze  weerstand  voor  een 
groot  gedeelte   gezocht   moest  worden  in  de  wrijving  van  de 
waterdeeltjes   over   het   natte    oppervlak   der   buitenhuid;  hij 
ontwierp  dan  ook  eene  formule,  waarin  het  natte  oppervlak  als 
uitgangspunt  werd  aangenomen;  dit  oppervlak  werd  vermeer- 
derd door   eene   „coëfficiënt   of  augmentation,"  die  berekend 
werd  naar  de  meerdere  of  mindere  scherpheid  van  het  schip; 
deze  theorie  had  werkelijk  groote  verdienste  en  is  bij  middel- 
matige snelheden  nog  van  zeer  veel  nut.    Toch  bleek  zij  on- 
voldoende bij  buitengewone  verhoudingen  en  hooge  snelheden. 
Eenige  jaren  geleden  werden  de  meest  uitvoerige  proefiiemin- 
gen  genomen   door   de   Engelsche  Admiraliteit  onder  leiding 
van  den    Heer  Fronde,  waarvoor  een  schip  „//^  GreyhountT* 
disponibel  werd  gesteld.    Zijne  resultaten  zijn  hoogst  belang- 
rijk geweest,  ofschoon   zij    in   de  verste  verte  nog  geen  aan- 
spraak  kunnen  maken  op  een  volledige  theorie ;  het  zal  niet 
van  belang  ontbloot  zijn  een  paar  zijner  beschouwingen  mede 
te  deelen.    Zijne  groote  ontdekking  is  de  zoogenaamde  „ver- 
gelijkingswet,*'  waardoor  men  in  staat  is  uit  den  weerstand  van 
een  klein  model  te  besluiten  wat  de  weerstand  van  eengroo- 
ter   model   of  van   een   schip  op  ware  grootte  zal  zijn.    Uit 
deze  wet  volgt  terstond,  dat  men  in  hetzelfde  t3rpe  stoomschip, 
door  eenvoudig  de  afmetingen  te  vergrooten,  dezelfde  snelheid 
verkrijgen   kan  met  veel  minder  weerstand  per  ton  waterver- 
plaatsing. Dit  feit  is  trouwens  reeds  lang  in  de  prakiijk  door 
reeders   ontdekt,   die   weinig   of  niets  van  het  werk  van  den 
Heer  Fronde  kennen. 

De  weerstand  der  schepen  wordt  door  den  Heer  Fronde  in 
verschillende  deelen  gesplitst,  waarvan  de  wrijving  van  het 
water  pp  het  natte  oppervlak  en  het  voortbrengen  van  golven  de 
voornaamste  zijn.  Dit  laatste  wordt  bij  Rankine  niet  in  rekening 
gebracht  en  wordt  toch  bij  hoogere  snelheden  van  steeds  grooteren 
invloed;  vandaar  dat  zijne  theorie  in  buitengewone  gevallen  tekort 
schiet.  Het  vraagstuk  dat  de  scheepsbouwmeester  op  te  lossen 
heeft  is  dus:  bij  matige  snelheden  den  wrijvingsweerstand  te 
verminderen,  door  het  natte  oppervlak  tot  een  minimum  te 
reduceeren   met  betrekking  tot  den  inhoud,  en  dit  oppervlak 
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^00   glad   mogelijk   te    maken.  Bij  hoóge  snelheid  moet  men 
trachten  den  vorm  zóó  naar  de  beoogde  snelheid  te  proportion- 
neeren,  dat  het  ontstaan  van  golven  zooveel  mogelijk   verme- 
iden wordt.  De  eenige  weg,  die  tot  dusverre  met  eenige  zeker- 
heid naar  eene  oplossing  van  buitengewone  vraagstukken  leidt, 
•is  het  proeven  nemen  met  modellen,  anders  moet  men  steeds 
met   wantrouwen   het   resultaat   te    gemoet   zien.   Er  dient  te 
worden  opgemerkt,  dat  Fronde  onder  den  term  weerstand  alleen 
bedoelt   de   spanning  die  op  een  sleepton  zou  worden  aange- 
wend, wanneer   een   schip  met  eene  zekere  snelheid  door  he: 
water  gesleept  werd;  terwijl  Rankine  in  zijne  formule  het  in- 
dicateur  vermogen  aangeeft.  Hierdoor  wordt  men  in  staat  ge- 
steld  schip   en   voortstuwer  afzonderlijk  te  beoordeelen.  Hoe 
zonderling  het  ook  moge  schijnen,  bedraagt  de  werkelijke  weer- 
stand in  bovengenoemden  engeren  zin  meestal  slechts  50  pet 
Tan   het   vermogen,  dat  door  de  machinerie  ontwikkeld  moe: 
worden;  in  enkele  gevallen  heeft  men  60  en  bij  de  torpedobootet 
-van  den  Heer  Yarrow  75  pet  nuttig  effect  van  den  voortstn- 
-wer  geconstateerd;  doch  dit  zijn  hooge  uitzonderingen. 

Wij    gaan    nu   over  tot  het  tweede  gedeelte  onzer  beschou- 
wing, nl.    de   toepassing   van  deze  beginselen  op  de  praktijk 
In  zeer  uitvoerige  tafels  worden  saamgevat  de  gewichtsverdec 
lingen  en  snelheid  van  een  groot  aantal  schepen,  voomameliji 
aan   de   Clyde  en  aan  de  zoogenaamde  East-Coast  gebouwc 
Uit  de  beschouwing  dezer  tafels  volgt,  dat  aan  de  Kast-Coas: 
twee   typen   gebouwd   worden,  d.  i.  kampanjedek  schepen  e: 
schepen  met  doorloopende  bovendekken.  De  eersten  zijn  nir: 
langer  dan  264  voet  en  niet  meer  dan  7V2  breedte    in   rela- 
tieve lengte.  Hun  gemiddelde  diepgang  bedraagt  slechts  53.: 
pet   van  de  breedte,  terwijl  bij  de  schepen  met  doorloopend: 
bovendekken  die  diepgang  gemiddeld  57.8  pet  bedraagt.  Diti* 
dan  ook  het  groote  punt  van  verschil  tusschen  de  tweetvpc: 
en  ontstaat  hieruit,  dat  de  kampanje  schepen  bijna  zonder  ui:- 
zondering   bestemd   zijn   voor  vaarwaters  met  zeer  beperkte: 
-diepgang;    bij  gevolg  moet  onder  die  voorwaarde  het  uiters:. 
er  van  gehaald  worden;  dit  wordt  gedaan  door  korte,  bree:« 
volle  schepen  met  weinig  vermogen  te  bouwen.  De  gemiddet:- 
lengte   van   schepen    met   doorgaande   bovendekken  bedrar 
iets   over   280   voet   en  hunne  relatieve  lengte  is  onder  de  ^ 
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breedten.  Wanneer  men  deze  gegevens  vergelijkt  met  de  Clyde 
stoomschepen,  vindt  men  dat  de  gemiddelde  prismatische  coëf- 
ficiënt i)  aan  de  Clyde  71.3  is,  tegen  76.7  aan  deEastCoast, 
terwijl  de  verhouding  van  het  totaal  gewicht  van  romp  en 
machine  akn  de  East-Coast  35  pet.  en  aan  de  Clyde  50  pet. 
van  de  totale  waterverplaatsing  bedraagt ;  in  het  eerste  geval 
heeft  men  dus  65  pet.  en  in  het  tweede  50  pet.  voor  lading 
disponibel. 

Wanneer  men  nu  bedenkt,  dat  aan  de  Clyde  65  pet.  der 
stoomschepen  van  staal  gebouwd  worden,  worden  de  verhou- 
dingen nog  ongunstiger. 

Waaraan  is  dit  enorme  verschil  in  draagvermogen  toe  te 
schrijven?  Naar  het  oordeel  van  den  Heer  Denny  aan  drie 
oorzaken;  ten  eerste  hebben  de  Clyde  stoomschepen  een groo- 
ter  machine  vermogen  en  hebben  als  passagiersschepen  de 
daarbij  noodzakelijke  inrichtingen  te  dragen;  ten  tweede  wor- 
den de  rompen  van  de  Clyde  stoomschepen  zwaarder,  omdat 
zij  in  den  regel  holler  zijn  dan  de  East-Coast  stoomschepen; 
doch  de  derde  oorzaak  schijnt  de  meest  gewichtige  te  zijn, 
d.  i.  de  absolute  en  relatieve  lengte  van  de  Clyde  stoomsche- 
pen in  vergelijking  met  die  van  de  East-Coast.  Gemiddeld  heb- 
ben de  eerste  eene  absolute  lengte  van  382  voet  en  eene  re- 
latieve van  9,23  maal  de  breedte,  tegen  281  voet  en  7.85 
maal  de  breedte  bij  de  laatsten.  Beide  omstandigheden  dra- 
gen er  toe  bij  om  eene  vermeerdering  van  gewicht  te  ver- 
oorzaken . 

Ten  eerste  brengt  absolute  lengte  eene  constructie  mede, 
die  sneller  in  gewicht  toeneemt  dan  de  waterverplaatsing; 
ten  tweede  heeft  eene  vermindering  in  doorsnede  eene  zwaar- 
dere constructie  ten  gevolge;  zoodat  bij  twee  stoomschepen 
van  gelijke  lengte  de  gewichten  van  romp  in  verhouding  tot 
de  waterverplaatsing  grooter  zullen  zijn  bij  de  kleine  door- 
snede dan  bij  de  groote. 

Een  der  meest  merkwaardige  gevolgtrekkingen,  die  wij  uit 
ó&zt  tafels  kunnen  maken,  is  het  feit,  dat  absolute  grootte  op  zich 

i)  De  prismatische  coëfficiënt  is  de  verhouding  tusschen  de  werkelijke 
"waterverplaatsing  en  den  inhoud  van  een  prisma,  waarvan  de  lengte  gelijk 
is  aan  de  lengte  van  het  schip  en  de  doorsnede  aan  de  oppervlakte  van 
liet  ingedompeld  grootspan. 
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zelfs  zeer  voordeelig  is  bij  hooge  snelheden,  want  terwijl  het 
stoomschip  5  bij  eene  prismatische  coëfficiënt  van  62.3  pCt., 
1.2  Ind,  paardenkracht  vereischt  per  ton  waterverplaatsing,  om 
15.4  knoopen  in  het  uur  te  behouden,  heeft  het  stoomschip 
O  met  eene  prismatische  coëfficiënt  van  68.7  pCt.  slechts 
0.96  Ind.  paardenkracht  per  ton  waterverplaatsing  noodigoin 
15.9  knoopen  in  het  uur  te  loopen,  en  loopt  het  stoomschip 
U  met  eene  prismatische  coëfficiënt  van  68.9,  15.67  knoopen 
met  0.834  Ind.  paardenkracht  per  ton  waterverpla^tsing ; 
de  relatieve  waterverplaatsing  van  die  schepen  is  2425, 
5405  en  6125  ton. 

De  hooge  snelheden,  die  door  de  torpedobooten  van  den 
Heer   Yarrow    behaald   worden,  leveren  ook  een  bewijs  voor 

deze  stelling,  want  ofschoon  men  eene  snelheid  heeft  behaald 
van  22.5  knoopen,  gaat  dit  ten  koste  van  15.4  Ind.  paardenkrach- 
ten  per  ton  waterveiplaatsing.  Wij  kunnen  hieruit  dus  besluiten, 
dat  met  den  gewonen  vorm  van  stoomschepen  men,  door  een- 
voudig de  afmetingen  te  vergrooten,  eene  meer  voordeelige  ver- 
houding krijgt  tusschen  paardenkracht  en  waterverplaatsing  of 
wat  hetzelfde  zegt:  tusschen  kolenverbruik  en  laadvermogen. 
Het  meest  belangrijke  punt,  dat  evenwel  uit  de  tafels  blijkt, 
is  de  verhouding,  die  er  noodzakelijk  moet  bestaan  tusschen 
diepgang  en  breedte,  om  het  meest  gunstige  resultaat  van 
stoomschepen  te  krijgen.  Een  bewijs  hiervan  vindt  men  in 
het  stoomschip  F.,  hetgeen  door  beperkten  diepgang  der  eind- 
havens  verbonden  is  aan  een  maximum  diepgang  van  25.17 
voet,  hierdoor  blijft  er  slechts  39  percent  van  de  geheele  wa- 
terverplaatsii^  voor  lading  disponibel.  Wanneer  men  het  schip 
tot  28.6  kon  beladen,  hetgeen  voor  zijne  afmetingen  een  be- 
hoorlijken diepgang  mag  h^eten,  dan  zou  men  het  laadvermo- 
gen tot  op  48.3  percent  van  de  geheele  waterverplaatsing  bren- 
gen, of  met  andere  woorden :  men  zou  25  pet.  meer  gewicht 
aan  lading  kunnen  vervoeren. 

Ofschoon  men  nu,  door  een  breed  diep  schip  te  bouwen. 
in  bijna  elk  opzicht  vóór  heeft  boven  de  lange  smalle  sche- 
pen van  de  laatste  jaren,  is  de  verhouding  tusschen  diepgang 
en  breedte  te  belangrijk,  om  onvoorwaardelijk  over  te  gaan 
tot  het  bouwen  van  breede  schepen  waar  men  niet  op  den 
overeenkomstigen  diepgang  mag  rekenen* 
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Het  Suez-kanaal  en  de  geringe  diepgang  der  meestq  eind- 
havens  op  de  Transatlantische  vaart  heeft  de  reeders  gedwongen 
zich  tot  een  maximum  diepgang  te  bepalen;  hieruit  volgde 
een  maximum  breedte  endus  werd  men  genoodzaakt  groote  wa- 
terverplaatsing in  de  lengte  te  zoeken.  Inderdaad  zijn  ook 
vele  eigenaars  van  nieuwe  dokken  overtuigd  dat  grootere  diep- 
gangen in  de  onmiddellijke  toekomst  liggen,  want  de  nieuwe 
dokken,  die  men  onder  anderen  te  Tilbury  op  den  Theems 
vil  bouwen,  hebben  30  voet  water  en  meer  op  de  drempels. 
Dagelijks  wordt  het  moeielijker  de  grootere  typen  van  Transat- 
lantische stoomschepen  te  bouwen ;  eene  reactie  is  te  verwach- 
ten tegen  hunne  overdreven  afmetingen;  het  middel  hiertegen 
moet  gevonden  worden  in  de'  vermeerdering  van  breedte  en 
als  een  noodzakelijk  gevolg  een  grootere  diepgang.  Wanneer 
dit- eerst  duidelijk  door  reéders  wordt  begrepen,  zullen  havens, 
dokken  en  rivieren  een  strijd  om  het  bestaan  aanvangen, 
waarin  de  meest  geschikte  de  overwinning  moet  behalen.  Geen 
plaatselijke  invloeden   zijn   tegen  zulke  oorzaken  opgewassen. 

De  Heer  Denny  maakt  van  bovenstaand  betoog  gebruik 
om  de  Commissie,  met  het  toezicht  op  de  Clyde  belast,  te 
wijzen  op  de  noodzakelijkheid  die  er  bestaat  om  rekenschap 
te  houden  met  de  tijdsomstandigheden  en  niet  te  berusten 
in  den  tegenwoordigen  toestand  van  die  rivier.  Het  komt 
mij  voor,  dat  deze  vooruitzichten  ook  stof  tot  nadenken  ge- 
ven in  verband  met  de  Nederlandsche  zeegaten. 

Een  enkel  woord  wordt  ook  gewijd  aan  de  quaestie  van  express- 
stoomschepen  voor  de  Transatlantische  vaart,  om  de  reis  te  doen 
met  eene  behouden  snelheid  van  twintig  knoopenper  uur;  de 
Heer  Denny  is  van  oordeel,  dat  het  gedaan  kan  worden  en  hoogst- 
waarschijnlijk spoedig  gedaan  zal  worden,  door  stoomschepen 
van  minder  dan  500  voet  lengte  en  buiten  de  controle 
van  Lloyd's  of  Veritas  gebouwd,  wier  voorschriften  naar  zijn 
beweren  voor  zulke  buitengewone  schepen  niet  meer  doorgaan. 
Deze  genootschappen  zouden  er  op  tegen  zijn,  dat  een  scheeps- 
bouwmeester, door  meer  doelmatige  constructie,  gewicht  be- 
spaart in  strijd  met  die  voorschriften.  Hij  wijst  op  de  enorme 
besparing  in  gewicht,  welke  ontstaat  wanneer  bekwame  scheeps- 
bouwmeesters hunne  eigene  berekeningen  kunnen  volgen,  zoo- 
als   bijv.  de  Engelsche  marine,  de  bouwmeesters  der  torpedo- 
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booten  en  firma's,  die  voor  particulieren  bouwen  buiten  Lloyd's 
en  Veritas  om.  Hij  geeft  den  raad,  ofschoon  in  eenigszins 
bedekte  termen,  om  den  bouw  van  groote  vaartuigen  aan  be- 
kende firma's  op  te  dragen,  en  niet  te  classificeeren;  hierdoor 
zou  men  het  volle  voordeel  krijgen  van  lichte  en  doelmatige 
constructie;  anders  gezegd  het  ijzer  alleen  waar  het  noodig 
i$  en  niet  hier  en  daar  overtollige  platen  en  hoekijzer  als 
ballast  aan  den  romp  gehangen. 

Over  de  toekomst  van  lading-stoomschepen  spreekt  hij  roet 
grooter  vertrouwen;  deze  zullen  toenemen  in  afmetingen,  hunne 
geringe  snelheid  en  volle  vorm  echter  behouden,  en  wanneer 
dan,  zooals  gezegd  is,  de  noodzakelijkheid  van  grooter  diep- 
gang op  den  voorgrond  treedt,  zullen  de  havens  die  onvoor- 
bereid gevonden  worden  Jiet  zwaar  te  verantwoorden  hebben. 

In  ieder  geval  gaan  wij  meer  en  meer  eene  afscheiding  van 
lading-  en  passagiers-stoomschepen  te  gemoet;  meer  en  meer 
zullen  de  lading-stoomschepe|i  uitsluitend  lading  vervoerenen 
zullen  passagiers-  en  mail-stoomschepen  het  karakter  van 
express-booten  verkrijgen. 

Schrijver  eindigt  met  te  wijzen  op  de  groote  vraagstukken 
die  nog  voor  ons  staan,  en  met  lederen  scheepsbouwmeester 
aan  te  sporen  zich  met  alle  inspanning  toe  te  leggen  op  voor- 
uitgang langs  wetenschappelijken  weg,  daar  hij  die  dit 
nalaat,  bij  de  ingewikkeldheid  van  den  modernen  scheepsbouw, 
onmogelijk  op  de  hoogte  van  zijn  tijd  kan  blijven. 

D.  Croll. 


JDagelüksclle  weerkaarten  voor  den  Atlanti- 

schen  Oceaan. 


De  Directeur  der  afdeeling  Zeevaart,  de  heer  P.  F.  Baron 
van  Heerdt,  heeft  het  hierna  volgend  schrijven  gericht  aan 
alle  gezagvoerders,  die  van  i  Aug.  jl.  tot  i  Sept.  '**^3  den 
Noord- Atlantischen  Oceaan  bevaren. 

Wij  willen,  door  opneming  van  dit  schrijven,  en  van  de 
door  het  „Meteorological  Office"  te  Londen  verstrekt  wor- 
dende formulieren,  trachten  er  algemeene  bekendheid  aan  te 
geven,  opdat  vele  gezagvoerders  gebruik  mochten  maken  van 
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de  gelegenheid,  die  hun  geopend  wordt,  om,  in  vereeniging 
met  het  Internationaal  Pool-onderzoek,  een  zeer  nuttig  werk 
te  verrichten. 

„De  Meteorological  Council  te  Londen  heeft  het  plan  opge- 
„vat  om,  gedurende  den  tijd  dat  de  waarnemingen  op  de  inter- 
,,nationale  stations  binnen  de  Poolcirkels  zullen  worden  gedaan, 
„dat  is  van  i  Augustus  1882 — ^31  Augustus  1883,  zooveel 
„mogelijk  gelijktijdige  waarnemingen  in  den  Noord*  Atlantischen 
„Oceaan  te  verzamelen  en  daarvan  dagelijksche  kaarten  uit  te 
„geven,  ten  einde  aldus  den  loop  der  stormcentra  te  kunnen 
„volgen  en  daaruit  regelen  af  te  leiden  om  met  meer  zekerheid 
„stormvoorspellingen  te  doen. 

„Het  bovengenoemd  lichaam  noodigt  dus  de  zeelieden  van 
„alle  natian  uit,  om  op  hun  reizen  door  den  Noord- Atlantischen 
„Oceaan  dagelijks  te  8  uur  voormiddags  en  op  den  middag 
„waarnemingen  te  doen  van  Barometer  met  daaraan  gehechten 
„Thermometer,  Windrichting  en  Kracht  en  zoo  mogelijk  van 
„Temperatuur  der  lucht  en  van  het  zeewater  aan  de  opper- 
„vlakte.  Een  juiste  opgave  van  het  waargenomen  bestek  op 
„den  middag  is  een  vereischte. 

„Het  bovenstaand  plan  geeft  mij  aanleiding  de  Nederland- 
„sche  Gezagvoerders  nogmaals  dringend  uit  te  noodigen  de  ge- 
„wone  waarnemingen,  waaronder  die  van  8  uur  voormiddag 
„en  middag  begrepen  zijn,  met  zorg  in  te  vullen,  terwijl  het 
„bijzonder  zal  gewaardeerd  worden,  indien  de  waarnemingen 
„op  de  bovengenoemde  uren  ook  op  de  nevensgaande  losse 
„bladen  worden  ingevuld  en  bovendien  de  extra  waarnemingen 
„te  JU.,  II  u.  en  7  u.  Washington-tijd  evenals  tot  nu  toe 
„worden  gedaan. 

„Mocht  het  extra-waarnemen  op  de  drie  uren  bezwaarlijk 
„zijn,  dan  wordt  de  waamemingstijd  te  7  u.  Washington>tijd 
„bijzonder  aanbevolen. 

„De  Gezagvoerders  worden  beleefd  verzocht,  telkens  na  bin- 
„nenkomst  in  een  der  Nederlandsche  havens,  de  losse  bladen 
„aan  de  Commissie  te  Rotterdam,  de  Filiaal-inrichting  te  Am- 
„sterdam  of  het  Meteorologisch  Instituut  te  Utrecht  in  te  zenden." 

Virechiy  De  Directeur  der  Af  deeling  Zeevaart^ 

Mei  1882.  P.  F.  VAN  Heerdt, 
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Observations  to  be  taken  at  sea  at  8  a.  m.  and  at 

noon  of  ship's  time. 


Barometer  and  (if  a  thermometer  is  attached  to  it)  the 
Attached  Thermometer.  Give,  if  possible,  a  few  readings  in 
port  before  leaving,  and  in  each  port  which  yon  visit. 

Temperature  of  Air  in  the  Shade  on  Deck  (if  observations 
can  be  made). 

Temperature  of  Sea  Surface  (if  observations  can  be  made). 

Compass  Deviation  (that  is,  the  error  due  to  the  iron  of 
the  ship)  on  the  course  steered. 

Wind-Direction  (by  compass)  and  Force.  —  Theforcemay 
be  expressed  in  words,  or  by  the  figures  of  Beaufort's  scale, 
whichever  the  observer  is  in  the  habit  of  using. 

Weather.  —  In  words  or  by  the  letters  of  Beaufort's  nota- 
tion,  whichever  the  observer  is  in  the  habit  of  using. 

Position  of  Ship  —  At  Noon  only. 


In  the  column  headed  Remarks  please  to  enter  — 
(i)  Whenever   an   important   change   of  wind  occurs  —  the 

time  of  its  occurrence,  and  the  direction  and  force  of  the 

wind  before  and  after  the  change. 
(2)  Whenever   a   gale   occurs  —    the   lowest   reading  of  the 

barometer  during  the  gale,  the  time  of  the  lowest  reading, 

and  the  direction  and  force  of  the  wind  at  that  time. 


\.. 
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Beproeving  van  oompoünd  pantserplaten. 


Den  6de  Januari  1.1.  had  te  Portsmouth  de  beproeving  plaats 
van  een  pantserplaat,  voor  het  te  Pembroke  gebouwde  „bar- 
bette"  schip  Collingwood,  De  zijden  van  dit  schip  worden 
beschermd  door  platen  van  45.7  cm.  met  een  stalen  laag 
van  15,2  cm.  en  de  citadel  met  platen  van  28  cm.,  waarvan 
de  stalen  laag  9,5  cm.  bedraagt.  Deze  worden  vervaardigd  door 
Cammell,  door  platen  van  45,7  cm.  tot  de  bovengenoemde 
dikte  uit  te  smeden.  Tot  de  beproeving  werd  gebezigd  het 
kanon  van  23  cm.,  dat  op  9  Meter  afstand  van  de  schijf  was 
opgesteld.  De  glasharde  projectielen  troffen  met  eene  snelheid 
van  ongeveer  435  M.  Het  eerste  schot  trof  in  den  rechtschen 
bovenhoek,  drong  11.25  cm.  in  en  maakte  een  gat  van  25  cm. 
middenlijn.  De  kop  bleef  in  de  plaat  steken,  doch  werd  door 
het  tweede  treffende  projectiel  verwijderd.  Drie  weinig  be- 
duidende scheuren  deden  zich  voor,  waarvan  één  concentrisch 
liep  met  de  opening.  Het  tweede  projectiel  trof  iets  meer 
rechts  in  het  onderste  gedeelte,  de  diepte  van  het  gat  kon 
niet  worden  opgemeten,  daar  de  kop  in  de  plaat  bleef.  Drie 
nieuwe  scheuren  vertoonden  zich,  terwijl  één  der  vorigen 
zich  een  weinig  meer  opende;  bij  nauwkeurig  onderzoek  bleek 
die  echter  niet  tot  de  ijzeren  plaat  door  te  gaan.  Het  derde 
schot  trof  in  het  linksche  beneden-gedeelte,  drong  11,8  cm. 
in  en  maakte  een  gat  waarvan  de  middenlijn  23 — 26  cm. 
bedroeg.  Geen  nieuwe  scheuren  deden  zich  voor,  doch  twee 
der  reeds  bestaande  strekten  zich  tot  aan  den  kant  der  plaat 
uit.  De  glasharde  projectielen  werden  tot  kleine  fragmenten 
verbrijzeld.  Deze  plaat  had  bij  de  schietproeven,  in  vergelijk 
van  de  toen  bestaande  en  in  Engeland  beproefde  compound 
platen,  de  beste  uitkomsten  opgeleverd. 

April  1882.  H. 
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Over  snelvarende  booten. 


Onderstaand  artikel,  voorkomende  in  de  „Mittheilungen  aus 
•dem  Gebiete  des  Seewesens"  van  den  Oostenrijkschen  Scheeps- 
bouw-Ingenieur  Th.  Albrecht,  hebben  wij  vertaald.  Wij  hebben 
den  titel  „Über  Torpedoboote"  veranderd  in  bovenstaanden, 
omdat  in  dit  opstel  de  booten  behandeld  worden  uit  het 
gezichtspunt  van  den  ingenieur  en  niet  als  oorlogswapen. 

Voor  elk  oorlogsschip  is  groote  snelheid  van  hooge  waarde, 
daar  zij  de  mogelijkheid  van  volkomen  vrij  in  de  bewegingen 
te  zijn  in  zich  sluit ;  men  kan  den  vijand  aantasten  of  wel 
hem  ontwijken  naar  dat  men  zulks  noodig  acht.  Meer  bepaald 
echter  is  voor  die  kleine  vaartuigen,  wier  eenig  wapen  de 
offensieve  torpedo  is,  groote  snelheid  eene  hoofdeigenschap, 
wijl  zoowel  een  snelle  aanval  als  een  snelle  terugtocht  nood- 
zakelijk is,  omdat  dit  jongste  maritieme  wapen  met  betrekking 
tot  den  afstand,  waarop  met  geschut  en  geweer  gevuurd  wordt, 
op  korten  afstand  wordt  aangewend.  De  eisch  om  aan  kleine 
vaartuigen  eene  zeer  groote  snelheid  te  geven  is  echter  geen 
geringe,  want  aan  eene  zijde  hangt  deze  af  van  de  grootte  en 
de  lengte  van  het  vaartuig,  en  aan  de  andere  zijde  van  de 
grootst  mogelijke  besparing  van  gewicht  van  het  bouwmateriaal, 
de  machines  en  de  artikelen  der  uitrusting. 

Wat  dit  echter  aanbelangt^  komt  men  bij  het  bepalen  der 
afmetingen  van  de  samenstellende  deelen  spoedig  tot  grenzen, 
waar  men  in  de  praktijk  niet  beneden  mag  gaan,  wil  men  den 
samenhang  van  de  deelen  onderhng  niet  verijdelen. 

Aan  de  firma  Thomycroft  uit 'Londen,  komt  de  hoofdver- 
dienste  toe,  snelvarende  vaartuigen  van  geringe  afmetingen 
te  hebben  ingevoerd;  ongeveer  het  jaar  1870  ving  zij  aan 
zoodanige  booten  voor  pleiziervaartuigen  te  bouwen.  In  1870 
liep  het  eerste  dezer  vaartuigen,  de  ^r/V/,  eene  boot  van  14  M. 
lengte  van  stapel,  en  een  jaar  later  de  stoomkotter  Miranda, 
Beide  booten  waren  vervaardigd  van  staal  en  de  eerste  behaalde 

„De  Zee,  1882."  28 
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eene  snelheid  van  meer  dan  12,  de  laatste  ongeveer  16  mijlen, 
snelheden  die  destijds  ongehoord  waren.  Behalve  de  vorm  van 
het  vaartuig  en  zijne  bijzonder  lichte  en  stevige  constructie, 
was  het  hoofdzakelijk  de  buitengewone  kracht  der  machine, 
bil  een  gering  gewicht  van  deze,  die  het  vervaardigen  van  boo- 
ten met  zulke  eigenschappen  mogelijk  maakte.  Bovenvermelde 
stoomkotter  Miranda  had  eene  lengte  van  15,24  M.,  eene 
breedte  van  1.76  M.  op  de  waterlijn  en  van  2.07  M.  op  dek, 
en  met  zes  personen  en  150  KG.  kolen  aan  boord  was  de 
diepgang  achter  0.85  M.  De  waterverplaatsing  van  het  vaar- 
tuig, geheel  toegeladen,  was  2.5  ton.  De  Miranda  had  eene 
buitenhuid  van  staal  van  1,5  tot  3,0  mM.  dikte.  De  direct 
werkende  hooge-drukmachine  —  zonder  condensatie  —  had 
twee  cilinders,  elk  van  152  mM.  middellijn,  203  mM.  zuigerslag 
en  deed  de  schroef  600  malen  in  de  minuut  om  wentelen.  De 
driebladige  voortstuwer  was  achter  het  roer  aangebracht,  had 
863  mM.  middellijn  en  10 15  mM.  spoed;  de  schroefas  lag 
onder  een  helling  van  i  :  28,  naar  de  machine  stijgende.  De 
locomotief  ketel  van  deze  boot  was  gemaakt  van  Bessemer- 
staal  van  8  mM.  dikte,  had  76  metalen  vlampijpen  van 
38  mM.  uitwendige  middellijn;  het  verwarmend  oppervlak 
was  10,77  M^  en  het  roosteroppervlak  0.42  M^.  De  middellijn 
van  den  ketel  bedroeg  760  mM.  en  de  afstand  tusschen  de 
vlampijpplaten  1057  mM.  Met  deze  machine  had  de  i^/zröwz/j, 
gelijk  reeds  boven  werd  vermeld,  eene  vaart  van  bijna  16  mijlen 
bereikt.  Zoowel  op  de  Miranda  als  op  de  eerste  haar  volgende 
booten  van  hetzelfde  type  werden  reeds  locomotiefketels  aan- 
gewend; de  machine  was  echter  zonder  condensatie  en  de 
trekking  voor  het  vuur  werd  slechts  bevorderd  dobr  de  gewone 
afblaaspijp  in  den  schoorsteen.  Later  voerde  Thornycrofc  op 
zijne  booten  Compoundmachines  met  oppervlak- condensatie  in 
en  bevorderde  de  noodzakelijke  trekking  met  behulp  van  ven- 
tilatoren. 

Voor  de  aanwending  dezer  snelvarende  booten  tot  oorlogs- 
doeleinden, moesten  natuurlijk  een  groot  aantal  nieuwe  inrich- 
tingen worden  aangebracht,  en  van  af  den  tijd,  dat  in  't  jaar 
1873  de  Marine  van  Noorwegen  de  eerste  torpedoboot  bij 
Thornycroft  bestelde,  tot  op  heden,  is  met  veel  scherpzinnig- 
heid   gearbeid   aan   de   volmaking   dezer  klasse  van  oorlogs- 
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vaartuigen.  De  eerste  torpedobooten  hadden '5  ton  waterver- 
plaatsing, en  in  het  jaar  1875  werden  zij  gevolgd  door  die 
van  10  ton. 

De  snelheid  van  de  laatsten  bedroeg  ongeveer  18.5  mijl, 
en  hunne  bewapening  bestond  oorspronkelijk  uit  sleep  torpedo's, 
later  uit  spartorpedo's  en  ten  slotte  ook  uit  visch  torpedo 's. 
Door  hunne  betrekkelijk  geringe  grootte  en  door  hun  gering 
gewicht,  hetwelk  aan  dat  van  een  groote  stoombarkas  gelijk 
is,  hebben  deze  torpedobooten  groote  voordeelen;  zij  kunnen 
gemakkelijk  en  zonder  bezwaar  op  groote  schepen  gevoerd 
worden,  wijl  geene  afzonderlijke  en  buitengewone  hulpmid- 
delen noodig  zijn  om  ze  binnen  en  buiten  boord  te  zetten. 
De  tijd  leerde  echter,  dat  zij  zich  slecht  eigenen  voor  zelfstan- 
dige lange  tochten,  want  hunne  zee- eigenschappen  zijn  wei- 
nige, hun  kolenvoorraad  is  slechts  toereikend  voor  zeer  korte 
expedities,  en  de  kleine  beschikbare  ruimte  is  hinderlijk  voor 
de  opstelling  van  alle  noodzakelijke  torpedo  toestellen.  Daarom 
werden  grootere  torpedovaartuigen  besteld  en  hierop  ontstond 
het  type  van  booten,  welker  waterverplaatsing  25  tot  35  ton 
bedraagt  en  die  nu  ingevoerd  zijn  bij  bijna  alle  oorlogsma- 
rines der  wereld. 

In  1876  begon  de  firma  Yarrow,  te  Londen,  welke  reeds 
vroeger  bekend  geworden  was  door  het  bouwen  van  booten, 
met  Thornycrott  te  concurreeren. 

De  Yarrowbooten  kregen  spoedig  aller wege  de  voorkeur, 
dank  zij  hunne  groote  snelheid,  meer  dan  22  mijlen,  en  de 
groote  gemakkelijkheid  waarmede  zij  zich  laten  sturen.  Wat 
den  uitwendigen  vorm  betreft,  onderscheiden  zich  de  Yarrow- 
booten slechts  weinig  van  de  Thornycroftbooten ;  een  lang- 
gestrekte  vorm  met  eene  verhouding  tusschen  lengte  en 
breedte  van  acht  op  een,  een  scherp  verloop  voor  en 
achter,  eene  zachte  ronding  van  de  kimmen  met  een  ster- 
ken oploop  boven  de  waterlijn  tot  aan  het  dek  is  aan  beide 
soorten  van  booten  eigen.  Terwijl  het  verband  van  laatst- 
genoemde met  spanten,  meer  overeenkomst  heeft  met  de 
gewone  scheepsconstructie,  hebben  de  eerste  slechts  eene 
zeer  dunne  buitenhuid  op  den  bodem  en  tegenboord,  het 
dek  echter  is  zwaarder  en  in  beide  richtingen  sterk  ge- 
welfd.  Eij  de    Yarrowbooten  is  het  dus  hoofdzakelijk  dit  ge- 
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wel£de  en  stevige  dek,  dat  het  hoofdverband  van  het  vaartuig 
uitmaakt.  T^elijkertijd  heeft  deze  constructie  van  het  dek 
het  voordeel,  dat  het  alle  apparaten  en  machines,  die  zich 
daaronder  bevinden  beter  beschut,  een  voordeel  dat  niet  ge- 
ring geschat  moet  worden,  wanneer  men  in  het  oog  houdt, 
dat  het  juist  het  dek  van  de  torpedoboot  is,  dat  het  meest 
aan  het  vijandelijke  vuur  is  blootgesteld.  Naast  eene  zoo 
groot  mogelijke  snelheid  is  wel  de  gemakkelijkheid  in  bet 
sturen  de  meest  gewichtige  eigenschap;  deze  kan  echter  bij 
zulke  betrekkelijk  lange  en  weinig  diepgaande  booten  met  be- 
hulp van  één  roer  niet  gemakkelijk  worden  verkr^en.  Yarrow 
heeft  daarom  bij  zijne  booten  twee  roeien  aangebracht,  waar- 
van zich  het  eene  achter,  onmiddellijk  voor  den  voortsluwer 
bevindt,  het  andere  echter  in  het  voorschip  op  eenigen  af- 
stand achter  den  steven  aangebracht  is.  Dit  laatste  kan  met 
behulp  van  een  schroef  onder  de  kiel  worden  neergelaten  en 
binnen  de  daartoe  ingerichte  ruimte  weder  opgehaald.  Beide 
roeren  zijn  voorzien  van  reepen,  die  met  elkander  verbonden 
om  een  trommel  zijn  gewonden;  zij  maken  daardoor  geen 
afzonderlijke  toestellen  noodzakelijk  en  hebben  het  aanmer- 
kelijk voordeel,  dat  de  gemakkelijkheid  in  het  sturen  bijna 
verdubbeld  wordt.  Thomycroft  heeft  dit  dubbel-roer  systeem, 
wegens  zijne  groote  doelmatigheid,  in  den  laatsten  tijd  toe- 
gepast op  eenige  voor  vreemde  mogendheden  gebouwde  tor- 
pedobooten. 

Voor  eene  betere  vergelijking  van  de  Thornycroft-  en  Yar- 
rowbooten  zijn  in  de  hiervolgende  tabel  eenige  der  voor- 
naamste afmetingen  en  opgaven  van  twee  dezer  vaartuigen 
van  ongeveer  dezelfde  grootte  nevens  elkander  gegeven. 


Thornycroftboot. 

Yanrowboot. 

Lengte  tusschen  de  loodlijnen  M. 

Totale  lengte „ 

Breedte  van  het  Grootspant 

op  de  waterlijn „ 

'reedte  op  dek „ 

26.14 
26.52 

2.99 

25.06 
26.42 

2.93 

3-33 
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Thomycroftboot. 


Yarrowboot. 


voor M. 

midscheeps ....   „ 

Diepgang  {  ^^^*^''» ;   " 

'  grootste    van     t 

roer      of     de 

schroef „ 

Waterverplaatsing Ton 

Ondergedompeld   deel  van 

't  grootspant M^ 

Doorsnede  van  de  spanten  mM. 
Afstand    van   de   spanten 

onderling M. 

Dikte  van  den  kielgang . .  mM. 

Dikte  van  de  huid „ 

Dikte  van  het  dek „ 

Buiging  van  het  dek,  lang- 

scheeps M. 

Buiging  van  het  dek  dwars- 

scheeps  bij  't  grootspant    „ 
Aantal     der     waterdichte 

afdeelingen 


0.45 
0.80 

0.70 


1.55 
27.08 

1.78 
30  X  28  X  4.0 

0.45 
3.25 

3.25 
2.50 

+  0.32 
0.15 


0-55 
0.80 

0.88 


1.50 
27.60 

1-73 
32  X  24  X  2.4 

0.4S 
3-25 
2.4  tot  1.6 

5.— 
— •  0.42 

0.36 


De  diepgang,  die  in  deze  tabel  staat  opgegeven,  geldt  voor 
de  boot  wanneer  zij  stil  ligt;  bij  eene  snelle  vaart  vooruit 
verandert  de  diepgang  aanmerkelijk;  hoe  sneller  de  boot 
vaart,  des  te  meer  verheft  zich  de  boeg  en  duikt  de  achter- 
steven, totdat  bij  de  maximumsnelheid  de  geheele  voorsteven 
boven  water  komt  en  de  bovenkant  van  het  achterboord 
terzelfde  hoogte  komt  met  den  top  van  de  golf  die  achter  de 
boot  meeloopt.  De  oorzaak  van  deze  aanmerkelijke  verandering 
in  diepgang  moet  gezocht  worden  in  den  vorm  van  de  boot, 
in  de  ligging  van  het  aangrijpingspunt  van  den  weerstand  in 
het  water  en  in  de  wijze  waarop  de  voortstuwer  is  aangebracht. 

Wat  den  voortstuwer  aangaat,  is  het  niet  mogelijk  zijn 
onderkant  evenals  bij  gewone  schroefschepen  boven  de  kiekte 
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houden,  want  de  diepgang  van  de  boot  is  gering,  en  de  kracht, 
die  van  de  machine  geeischt  wordt,  zeer  groot.  Men  is  daarom 
genoodzaakt  de  as  van  de  machine  zoo  diep  mogelijk  van 
achter  te  doen  uitkomen,  om  aan  de  schroef  eene  behoorlijke 
middellijn  te  geven.  De  zooeven  genoemde  verandering  van 
den  diepgang  gedurende  de  vaart  draagt  er  toe  bij,  dat  de 
schroef  dieper  onder  water  komt  en  dat  de,  bij  een  zoo  groot 
aantal  omwentelingen  onvermijdelijke  slip,  wordt  verminderd. 
Uit  vele  proeven  is  gebleken,  dat  de  uitwerking  van  de  schroef 
grooter  wordt  naarmate  zij  verder  achter  het  schip  uitsteekt 
naarmate  zij  alzoo  meer  vrij  wordt  van  den  vorm  van  het 
achterschip.  Reeds  bij  den  stoomkotter  Miranda  was  het  roer 
vóór  de  schroef  geplaatst,  het  bestond  uit  twee  gedeelten,  die 
door  middel  van  een  beugel  verbonden  waren  en  waardoor  de 
schroefas  ging.  Hierdoor  kan  de  schroef  ver  naar  achteren 
komen,  wat  voor  de  snelheid  voordeelig  is,  doch  ten  nadeele 
komt  van  het  manoeuvreeren.  Een  verder  bezwaar  ontstaat 
hierdoor,  dat  bij  het  aanboord  leggen  van  het  roer  het  aantal 
omwentelingen  van  de  schroef  aanmerkelijk  toeneemt,  hetwelk 
gevaar  kan  opleveren  voor  de  machine,  die  van  zeer  lichte 
constructie  is.  Bij  de  Fransche  torpedobooten  heeft  men  de 
schroef  weder  voor  het  roer  geplaatst  en  daarvoor  aan  de  kielplaat 
een  bocht  gegeven,  zoodat  zij  onder  de  schroef  doorgast  en 
tot  steun  dient  van  den  roersteven.  Hiermede  gaat  wel  het 
voordeel  van  de  achterlijke  plaatsing  voor  de  snelheid  verloren, 
doch  de  gemakkelijkheid  van  't  manoeuvreeren  wint  daardoor 
zeer.  De  firma  Thornycroft  heeft  voor  de  Fransche  en  andere 
oorlogsmarines  vele  booten  met  eene  zoodanige  aanbrenging 
van  de  schroef  gebouwd,  en  deze  ook  toegepast  op  de  torj>edo- 
booten  ie  klasse  van  de  Engelsche  marine;  bij  deze  laatsten 
echter  met  eene  wijziging,  daar  de  steun  voor  den  roersteven 
werd  weggelaten.  Men  vond  namelijk,  dat  deze  tot  steun  van 
den  steven  slechts  weinig  bijdroeg,  en  daarentegen,  wanneer 
hij  eens  door  een  of  andere  oorzaak  verbogen  werd,  de  be- 
weging van  de  schroef  kon  beletten.  Bij  de  Yarrowbooten  is 
de  tweebladige  schroef,  evenals  bij  de  eerste  Thornycroftbooten, 
achter  het  roer  geplaatst;  dit  laatste  is  óf  een  gewoon  óf  een 
balansroer  met  groote  oppervlakte,  dat  van  onderen  rust  op  de 
«teven  waardoor  de  schroefas  gelaten  is. 
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Gelijk  wij  reeds  opmerkten,  danken  de  Yarrowbooten  hun 
groot  stuurvermogen  aan  een  tweede  roer  achter  den  voorsteven 
dat  te  gelijk  met  het  achterste  kan  worden  bewogen.  Uit  het 
volgende  voorbeeld  ziet  men,  hoe  door  aanwending  van  het 
"boegroer  het  stuurvermogen  toeneemt. 

Eene  Yarrow-torpedoboot  van  28  ton  waterverplaatsing, 
25,06  M.  lengte,  2.93  M.  breedte,  0.60  M^  roeroppervlak 
achter  en  0.30  M^  voor,  beschreef  bij  volle  kracht  (19.5  Mijl 
in  de  rechte  lijn)  in  3.3  minuut  een  cirkel  van  430  M.  diameter 
met  het  achterste  roer  alleen  aan  boord,  en  met  de  twee  roeren 
aan  boord  een  cirkel  van  230  M.  diameter  in  2.1  minuut. 

Het  moet  natuurlijk  van  algemeen  belang  geacht  worden, 
de  weerstands- verhoudingen  te  kennen  van  deze  vaartuigen  bij 
hunne  grootste  snelheid. 

Aangezien  hieromtrent  nog  geen  geloofwaardige  theorie 
bestaat,  kunnen  slechts  practische  met  zorg  gedane  proeven 
met  de  booten  zelf,  eene  nadere  oplossing  geven  van  de  vragen 
naar  den  weerstand  in  het  water,  de  effectieve  arbeid  der  ma- 
chine, het  krachtverlies  enz.  Tot  nog  toe  zijn  nog  weinige 
zoodanige  proeven  met  de  noodige  juistheid  genomen.  De  meest 
belangrijke  en  leerrijkste  is  die,  welke  de  firma  Yarrow  met 
een  harer  torpedobooten  nam  en  waarvan  de  resultaten  in  de 
volgende  tabel  voorkomen. 
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De  torpedoboot,  die  voor  deze  proef  diende,  was  26.23  M. 
lang,  3.36  M.  breed  en  had  eene  waterverplaatsing  van  27  ton. 
De  machine  was  eene  van  het  Compound-systeem  met  opper- 
vlak-condensatie  en  twee  cilinders.  De  hooge  drukcilinder  had 
eene  middellijn  van  330  mM.  en  de  lage  drukcilinder  eene  van 
559  mM.;  de  zuigerslag  in  beide  cilinders  bedroeg  305  mM. 
en  de  schroef  had  een  spoed  van  1.52  M. 

Gelijk  uit  vorenstaande  tabel  blijkt,  werden  de  gegevens  op  de 
volgende  wijze  verkregen:  Men  liet  de  stoomspanning  telkens 
met  10  pd.  klimmen  en  deed  dan  steeds  een  voUedigen  proef- 
tocht,  gedurende  welken  alle  diagrammen  met  de  grootste 
zorgvuldigheid  werden  genomen.  De  verkregen  resultaten  zijn 
van  zeer  groote  waarde,  omdat  zij  een  blik  geven  op  den  weer- 
stand in  het  water  bij  toenemende  snelheid. 

Naar  den  ouden  regel  verhouden  zich  voor  een  zelfde 
schip  de  indicateur-paardekrachten  volgens  de  derde  machten 
van  de  snelheden.  Blijkens  de  ervaring,  bij  groote  schepen 
opgedaan,  is  de  exponent  3  bij  deze  verhouding,  in  geenen 
deele  constant;  bij  kleine  snelheden  minder  dan  3,  neemt  hij 
bij  snelheden  boven  de  tien  mijlen  snel  toe  en  wordt  achter- 
volgens  4;  5  enz. 

Uit  de  tabel  ziet  men,  dat  deze  exponent  tusschen  13  en  16 
mijlen  3.7,  tusschen  16  en  18  mijlen  4.0  en  eindelijk  tusschen 
18  en  20  mijlen  3.2  bedraagt.  De  weerstand  nam  dus  tot 
eene  snelheid  van'  18  mijlen  toe  overeenkomstig  den  reeds  be- 
kenden regel,  bij  grootere  snelheid  nam  hij  echter  weder  af; 
dit  laat  zich  bij  den  tegenwoordigen  stand  onzer  physische 
kennis  niet  goed  verklaren.  Het  vermoeden  lag  niet  verre, 
eenerzijds  dat  de  Indicateut-diagrammen,  die  bij  de  groote 
snelheden  zeer  moeilijk  konden  worden  genomen,  niet  zeer 
juist  waren  en  daarom  de  werkelijk  door  de  machine  geleverde 
arbeid  toch  wel  aanmerkelijk  grooter  kon  zijn  dan  de  tabel 
aangeeft,  anderzijds  echter,  dat  bij  de  grootste  snelheden, 
doordat  het  achterschip  dieper  stak,  de  schroef  een  nuttiger 
effect  had. 

De  proeven  van  Mr.  Fraude  Jr,^  die  nog  van  zeer  jongen 
datum  zijn,  hebben  met  zekerheid  uitgewezen,  dat  werkelijk 
deze  veranderlijkheid  in  den  weerstand  plaats  heeft.  Mr.  Frou- 
de  Jr.,  die  de  met  zooveel  scherpzinnigheid  door  zijn  onlangs 
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overleden  vader  aangevangen  onderzoekingen  met  scheeps- 
modellen  verder  voortzet,  vond  nam.:  dat  het,  de  door  den 
vorm  van  het  schip  te  voorschijn  geroepen  golfvorming  is,  die 
op  den  totaal-weerstand  bij  onderscheidene  snelheden  ver- 
verschillend  inwerkt,  en  de  veranderingen  van  den  bovenge- 
noemden  exponent  veroorzaakt. 

In  ieder  geval  toonen  de  gegevens  uit  de  tabel  aan,  hoe 
moeilijk  het  is,  inet  het  oog  op  de  vele  bijomstandigheden, 
zelfs  door  nauwkeurige  practische  proeven  tot  de  juiste  wet 
van  den  weerstand  in  het  water  te  geraken. 

Bijzonder  belangrijk  zijn  bij  torpedobooten  de  gewichten 
der  verschillende  onderdeelen,  die  te  zamen  de  waterverplaatsing 
representeeren. 

Het  volgende  is  eene  opgaaf  der  gewichten  van  eene  door 
Yarrow  gebouwde  boot: 

Geheel  leeg  schip 8.5  Ton  =  27  pCt. 

Vaste  uitrusting,  beschietwerk  etc.  1.8     „      =       6     „ 

Machine  en  Ketel .* 12.5     „      =  40     „ 

Machine-materiaal 5.5     „      =  17 

Alles  wat  tot  de  torpedo's  behoort.  1.6     „      =       5 

Losse  uitrusting,  bemanning i'5     i>      =       5 


31.4       „         =:        100    „ 

De  boot,  welker  gewicht  uit  bovenstaande  opgaaf  blijkt, 
bereikte  bij  eene  waterverplaatsing  van  nagenoeg  28  ton  eene 
snelheid  van  19.8  Mijl;  geheel  toegerust  met  een  gewicht  van 
31.4  ton  kan  zij  eene  vaart  van  17  Mijl  behouden. 

Om  alzoo  eene  snelheid  van  17  Mijl  te  verkrijgen,  moeten 
van  de  waterverplaatsing  40  pCt.  worden  genomen  voor  de 
voortstuwings- werktuigen,  terwijl  bijv.  een  stoomschip  van 
2000  ton,  voor  het  bereiken  van  dezelfde  vaart,  550  ton  aan 
gewicht  van  de  machine  met  toebehooren  noodig  heeft;  dat  is 
dus  slechts  28  pCt.  van  de  waterverplaatsing. 

Dit  onderscheid  treedt  nog  duidelijker  in  het  licht,  wanneer 
men  weet  dat  de  machines  van  de  torpedobooten  zoo  licht 
mogelijk  zijn  samengesteld  en  met  hooge  drukking  werken, 
die  van  het  stoomschip  daarentegen  van  solide  zware  con- 
structie   zijn    en    van    het  oude  type.     Uit  dit  vergelijk  blijkt 
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tevens  de  invloed  dien  de  grootte  van  het  schip  op  de  snelheid 
heeft. 

De  twee  tot  nog  toe  genoemde  Engelsche  firma's,  Thorny- 
<:roft  en  Yarrow,  bleven  niet  lang  de  eenige  vervaardigers  van 
snelvarende  booten,  want  niet  alleen  in  Engeland  zelf,  maar 
ook  in  andere  landen  is  men  aangevangen  torpedobooten  te 
bouwen,  en  verkreeg  men  daarbij  zeer  bevredigende  resultaten. 
De  Oostenrijksche  oorlogsmarine  heeft  zich  twee  jaren  geleden 
onafhankelijk  gemaakt  van  Engeland  en  op  de  werf  te  Pola 
verscheidene  Torpedobooten  gemaakt,  die  geheel  uit  inlandsch 
materiaal  zijn  samengesteld. 

Deze  booten  bereiken  niet  dezelfde  snelheid  als  de  Engelsche, 
doch  onderscheiden  zich  bepaald  door  hunne  betere  eigen- 
schappen als  zeeschip  en  door  de  solide  en  fraaie  samenstelling 
van  de  machine  en  de  boot. 

In  Frankrijk  hebben  de  Société nouvelle  des  forges  et  chantiers 
de  la  Méditerranée  en  de  firma  Augustine  Normand  en  Co, 
te  Havre  zich  toegelegd  op  den  bouw  van  torpedobooten  en 
een  groot  aantal  van  deze  vaartuigen  aan  hunne  Regeering 
afgeleverd. 

In  1880  bestelde  de  Fransche  marine  zoowel  bij  bovenge- 
noemde maatschappijen  als  bij  Thornycroft  en  Yarrow  een 
aantal  dezer  vaartuigen.  Wijl  door  allen  dezelfde  algemeene 
voorwaarden  gesteld  waren,  konden  na,  de  aflevering  zeer  be- 
langrijke vergelijkingen  gemaakt  worden  tusschen  de  uitvoering 
der  verschillende  contractanten.  De  Fransche  booten  zijn 
bijna  i  M.  langer  en  zoowel  op  de  waterlijn  als  op  dek  een 
weinig  breeder  genomen  dan  de  Engelsche.  Hierdoor  is  Qok 
de  waterverplaatsing  eene  andere ;  zij  bedraagt  bij  de  Fransche 
booten  32  tot  34  Ton  en  gaat  bij  de  Engelsche  niet  boven  de 
27  Ton.  Dit  verschil  in  grootte  komt  ook  nog  hierdoor,  dat 
de  verbanddeelen  der  Fransche  booten  wat  sterker  zijn  en  dat 
^ij  een  aanmerkelijk  grooteren  en  daardoor  zwaarderen  stoom- 
ketel voeren  dan  de  Engelsche. 

De  Normand-booten  hebben  Compound  machines  met  twee 
oilinders  van  dezelfde  constructie  als  de  Engelsche;  de  hooge 
drukcilinder  heeft  eene  middellijn  van  320,  de  lage  druk  cilinder 
eene  van  520  mM.,  beide  cilinders  hebben  een  zuigerslag  van 
380  mM.;  de  voeding-  en  lenspompen  worden  door  een  e  excentriek 
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op   de  schroefas  gedreven;  de  luchtpomp  is  horizontaal  opge- 
steld. 

De  condensor  is  cilindrisch  2.54  M.  lang  en  0.60  M.  mid- 
dellijn, zij  is  vervaardigd  van  Muntzmetaal.  De  afgewerkte 
stoom  wordt  er  ingebracht  langs  eene  pïjp  met  twee  vertak- 
kingen,   zoodat  deze  op  twee  plaatsen  in  de  condensor  komt. 

Zij  is  in  de  lengte  voorzien  van  afkoelpijpen,  waardoor  het 
buitenboordswater  tengevolge  van  de  beweging  der  boot 
stroomt;  dit  circulatiewater  wordt  door  een  koud  waterpijp 
achter  de  condensor  weder  buitenboord  gevoerd.  In  deze 
koud  waterpijp  is  nog  een  stoominjector  gebracht,  die  bij  het 
stilliggen  of  bij  langzame  vaart  de  circulatie  onderhoudt. 
Soortgelijke  inrichting  voor  natuurlijke  watercirculatie  werd 
door  Normand  ook  reeds  toegepast  op  grootere  schepen,  bijv. 
reeds  in  1875  bij  de  raderboot  Hirondelle.  De  eerste  Thor- 
nycroft-torpedobooten  hadden  ook  deze  koudwatercirculatie. 
De  aanvoer  van  lucht  naar  de  stookplaats  geschiedt  met  be^ 
hulp  van  een  ventilator  die  een  eigen  motor  heeft,  evenals  op 
de  Engelsche  booten.  De  locomotief  ketel  heeft  een  middellijn 
van  1,5  M.  en  bevat  239  vlampijpen  van  2,2  M.  lengte  en 
40  mM.  middellijn. 

Hoewel  de  Normand'sche  machines  in  de  details  voortref- 
felijk afgewerkt  zijn,  zoo  moeten  zij,  wat  sommige  punten 
betreft,  achterstaan  bij  de  Engelsche. 

De  plaatsing  van  de  stoomschuiven  tusschen  de  twee  cilin- 
ders, en  het  voeren  van  de  afgewerkte-stoompijp  van  de  lage- 
drukmachine  door  de  reciever,  schijnt  niet  voordeelig  te  zijn. 
Zcb  is  het  ook  minder  rationeel,  dat  alle  pompen. op  de  hoofö- 
machine  zijn  aangebracht  in  plaats  van  op  zelfstandig  wer- 
kende kleine  machines  als  bij  de  Engelsche  booten  het  geval  is. 

De  reeds  genoemde  maatschappij  „des  forges  etchantiers"hed: 
op  hare  booten  Compound-machines,  met  oppervlak-condensatie 
met  drie  cilinders,  eene  hooge  drukcilinder  in  het  midden  er 
eene  lage  drukcilinder  aan  weerszijden,  voor  en  achter. 
Overigens  verschillen  de  machines  weinig-  van  de  reeci 
genoemde. 

Wel  is  het  macliine-systeem  zwaarder  dan  dat  met  twee 
doch  het  waarborgt  een  veel  rustiger  gang  en  meer  zekerhei: 
in  de  werking  der  deelen. 
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De  resultaten,  die  verkregen  zijn  bij  de  proeftochten,  die 
met  de  vier  genoemde  soorten  van  booten  gedaan  zijn,  loopen 
weinig  uiteen;  de  snelheid  was  bij  allen  ongeveer  19  mijlen 
en  klom  soms  tot  20. 

Men  dient  hierbij  in  aanmerking  te  nemen,  dat  de  snelheid 
volgens  de  Fransche  wijze  werd  bepaald. 

De  gemeten  mijl  wordt  zesmaal  doorloopen  ter  bepaling 
van  de  vaart  per  schroef-om wenteling;  daarna  wordt  gedu- 
rende drie  uren  in  één  koers  met  volle  kracht  gestoomd.  Het 
aantal  omwentelingen  dat  gedurende  de  drie-uursvaart  is 
verkregen,  bepaalt  in  verband  met  den  gemeten  weg  per  om- 
wenteling, de  vaart.  Ook  dient  te  worden  vermeld,  dat  bij  deze 
proeftochten  slechts  het  gewone  machine-personeel  der  Fran- 
sche marine  dienst  deed,  terwijl  de  Engelsche  fabrikanten 
altijd  bij  de  proeftochten  hun  eigen  daarvoor  bestemd  en  af- 
gericht personeel  bezigen. 

In  de  volgende  tabel  vindt  men  eenige  gegevens  van  deze 
proeftochten. 


Engelsche  booten. 


Fransche  booten. 


Thorny- 
croft. 


Yarrow. 


Sociéte 

nouvelle 

des  forges 

et 
chantiers. 


Normand. 


Grootste  Lengte  .  .  .  M. 
„         Breedte  .  .  .    „ 
Breedte  op  de  waterlijn    „ 
Waterverplaatsing     in 

Tonnen  

Ondergedompeld   deel 

van  het  grootspant.  M* 
E.oosteroppervlak  van 

den  ketel „ 

Verwarmend-oppervlak 

van  den  ketel ....    „ 
Stoomdruk  per  cM^.  Kg. 

Snelheid  in  mijlen 

Kolenverbruikperuur  Kg. 


26.40 
3.26 

2.93 
26.63 

1.73 
1.80 

47-63 

8.25 
18.60 

2500 


26.20 

3-30 
2.90 


27.25 
3-6o  . 
330 


28.00       32.00 


1-75 
1.58 

50.00 

9-25 
19.20 

2400 


1.89 
1.83 

59.80 
8.25 

18.85 
1700 


27-15 
3-79 
3-70 

33-00 
1.98 

1.78 

72.80 
8.25 

19.10 
1600 
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Het  opmerkelijkst  is  wel  in  deze  tabellen  het  groote  onder- 
scheid in  kolenverbiuik  tusschen  de  Fransche  en  Engelsche 
booten,  daar  de  eersten  toch  ongeveer  t^Z  P^^-  minder  kolen 
verbruiken  dan  de  laatsten.  Daar  de  machines,  de  stoom- 
spanning  en  de  grootte  der  vaartuigen  in  het  algemeen  slechts 
zeer  weinig  bij  de  verschillende  booten  uiteenloopen,  en  volgens 
alle  getuigen  bij  de  samenstelling  van  booten  en  machines  de 
grootste  nauwgezetheid  is  in  acht  genomen,  moet  dit  voor  de 
Fransche  uitvoering  pleitende  gunstige  verschil  in  kolenverbruik, 
alleen  worden  toegeschreven  aan  de  betere  afmetingen  van 
den  stoomketel,  respectievelijk  het  groote  verwarmend  oppervlak. 

Een  te  kleine  stoomketel  is  met  betrekking  tot  het  verbruik 
van  brandstof  altijd  onvoordeelig,  en  in  dit  geval  kc>mt  zulks 
nog  te  meer  uit,  wijl  de  toevoer  van  lucht  kunstmatig  met 
een  ventilator  plaats  heeft. 

De  luchtdrukking  bedraagt  bij  de  Fransche  booten  op  de 
stookplaats  gemiddeld  2"  waterdruk,  terwijl  op  de  Engelsche 
booten  2  maal  zooveel  druk  noodig  is  om  het  vuur  op  de 
behoorlijke  hoogte  te  houden. 

Uit  een  militair  oogpunt  moet  de  waarde  van  een  klein 
kolenverbruik  niet  gering  geacht  worden,  want  het  vergroot 
het  arbeidsveld  omdat  de  weg,  die  kan  worden  afgelegd,  grooter 
is.  Bij  de  constructie  der  nieuwste  booten  komt  dit  vooral 
in  aanmerking,  omdat  men  van  deze  verlangt  dat  zij  1000 
mijlen  met  10  è.  12  mij  Is  vaart  afleggen  zonder  den  kolen- 
voorraad  te  vernieuwen.  Verder  is  nog  het  voordeel  van  een 
grooten  stoomketel,  dat  hij  beter  stoom  houdt  dan  een  kleine, 
en  daarom  ook  door  minder  geoefenden  zonder  veel  vaart- 
verlies  kan  bediend  worden,  hetgeen  in  oorlogstijd  van  belang 
kan  zijn. 

De  Engelschen  hebben  dit  in  den  laatsten  tijd  erkend,  en 
zoowel  Thornycroft  als  Yarrow  plaatsen  nu  in  hunne  booten 
ketels  van  veel  grootere  afmetingen. 

Behalve  de  genoemde  Engelsche  en  Fransche  bouwmee^ers, 
heeft  ook  de  firma  S.  Schichau  te  Elbing  (Oost-Pruisen)  tor- 
pedobooten gebouwd.  Zij  leverde  onderanderen  in  1878  aan 
Rusland  10  booten  ieder  20  M.  lang  en  3.43  M.  breed,  welke 
Êrebouwd  zijn  met  3  mM.  staaldikte.  De  Compound-machine 
oppervlak-condensatie   en   drie  cilinders  is  van  dezelfde 
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constructie  als  de  reeds  beschreven  Fransche,  heeft  echter  evenals 
de  Yarrowbooten  afzonderlijke  motors  voor  de  lucht  en  voeding- 
pompen.  De  hooge-drukcilinder  van  250  mM.  middellijn  is 
geplaatst  midden  tusschen  de  twee  lage-drukcilinders  van 
320  mM.  middellijn;  de  zuigerslag  bedraagt  260  mM.,  de  drie 
cilinders  zijn  üit  éen  stuk  gegoten;  de  fundeering  der  machine 
is  van  smeedijzer.  De  machine  maakt  380  omwentelingen  per 
minuut,  heeft  260  indicateur-paardekrachten  en  drijft  eene 
schroef  van  1.25  M.  middellijn. 

De  locomotief  ketel,  die  met  10  atmosfeeren  werkt,  heeft 
77  M^  verwarmend  oppervlak  (dus  aanmerkelijk  meer  dan  de 
tot  dusver  beschreven  booten)  en  bezit,  evenals  bij  al  dergelijke 
vaartuigen  het  geval  is,  een  ventilator  om  kunstmatig  de  trek- 
king te  bevorderen. 

Deze  booten  hebben  den  overtocht  van  Elbing  naar  Petersburg 
met  tamelijk  slecht  weder  gemaakt  en  hebben  daarbij  getoond 
zeer  goede  zeeschepen  te  zijn.  Hunne  grootste  snelheid  bedroeg 
18.12  Mijl,  terwijl  zij  gemiddeld,  met  een  kolenvoorraad  voor 
5  uren,  17  mijl  maakten. 

Wat  den  vorm  betreft,  doen  zij  denken  aan  dien  derThor- 
nycroftbooten :  een  vlak  dek  met  verhooging  boven  ketel  en 
machine,  de  schoorsteen  is  kort  en  van  betrekkelijk  groote 
middellijn,  het  st uurtoestel  vóór  den  schoorsteen. 

Bij  deze  booten  is  de  verhouding  tusschen  de  lengte  en  de 
breedte  opmerkelijk;  zij  bedraagt  5.83,  terwijl  deze  bij  deEn- 
gelsche  en  Fransche  booten  8  is  en  soms  nog  grooter.  Onder 
overigens  gelijke  omstandigheden  kan  men  bij  deze  Russische 
booten  besluiten  tot  eene  grootere  handigheid  in  't  sturen  en 
tot  betere  zeewaardigheid,  terwijl  de  groote  snelheid,  die  bij 
eene  betrekkelijk  geringe  lengte  verkregen  werd,  bewijst  voor 
eene  goede  constructie  van  boot  en  machine. 

Het  materiaal,  waarvan  bijna  alle  torpedobooten  zijn  vervaar- 
digd, is  zacht  staal  van  45 — 50  KG.  belasting.  De  spanten 
zijn  transversaal  geplaatst;  de  buitenhuid  is  evenals  bij  gewone 
schepen  met  binnen-  en  buitenliggende  gangen.  Bij  de  nieuwste 
VTarrowbooten  heeft  men  een  ander  systeem  gevolgd;  men 
beeft  nl.  de  platen  in  de  breedte  tegen  elkander  gelegd 
»ii  de  naden  met  een  lap  gedekt.  Het  dekgeraamte  is  uit 
:ioekijzers   samengesteld,   die   met  de  spanten  zijn  verbonden, 
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en    de    waterdichte   schotten    hebben   ook   eene    versterking. 

Het  klinkwerk  geschiedt  met  nagels  van  6 — 8  mM.  mid- 
dellijn; bij  de  verdeeling  hiervan,  zijn  dezelfde  regelen  die 
ook  voor  groote  schepen  gelden  in  acht  genomen.  Het  klink- 
materiaal  is  van  bijzonder  week  en  smeedbd,ar  staal.  Bij  de 
oudste  booten  was  de  voorsteven  voorover  hellend,  bij  die 
van  latere  constructie  loodrecht,  en  bij  de  laatsten  is  hij  steik 
naar  achteren  hellend.  Deze  ramsteven  is  met  hetzelfde  doe! 
aangebracht  als  bij  groote  schepen,  hij  dient  tot  wapen.  De 
meening  van  sommigen,  dat  deze  boegvorm  bevorderlijk  is 
voor  de  snelheid,  heeft  weinig  grond  en  gaat  in  geen  geval 
op  bij  booten  waarvan,  zooals  gezegd  is,  de  voorsteven  uit  het 
water  wordt  gelicht. 

Ten  slotte  moge  hier  nog  worden  gewezen  op  de  vergroo- 
ting, die  de  torpedobooten  van  jaar  tot  jaar  hebben  ondergaan. 
Miranda  ra  187 1    had    2.5  ton  waterverpl.  ismijLvaait 

Torpedobooten  van  1873  hadden  5     „  „  16     „      „ 

1877      „       25  „  „  18     „      „ 

1879     ,>       30  „  ,>  20     „      „ 

1881      „       35  „  „  22     „      „ 

Of  het  bij  de  grootte  van  de  laatste  booten  blijven  zal,  t 
nog  de  vraag.  In  ieder  geval  duiden  de  cijfers  op  een  tenden: 
naar  verdere  vergrooting.  Zij  zullen,  indien  dit  werkelijk  zoc 

is,    wel    spoedig  torpedoschepen  in  plaats  van  booten  worden 
genoemd. 

De  oorlogen,  die  tot  nog  toe  gevoerd  zijn  met  aanwendin£ 
van  torpedobooten,  kunnen  nog  geen  bepaald  antwoord  does 
geven  op  de  vraag  of  de  torpedobooten  eene  toekomst  bebbai 
Doch  zelts  dan,  wanneer  blijken  mocht  dat  zij  als  oorlogs- 
wapen tot  de  vergetelheid  zullen  worden  teruggebracht,  wa: 
echter  niet  waarschijnlijk  is,  dan  nog  valt  er  op  de  vordenD- 
gen,  die  men  door  de  vervaardiging  dezer  snelvarende  vaar- 
tuigen gemaakt  heeft,  niets  af  te  dingen,  want  door  snelhei: 
wordt  tijd  en  door  tijd  geld  bespaart,  zoowel  in  den  vrede 
als  in  den  oorlog. 
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Het  tijdschrift  „Engineering"  bevatte  in  April  11.  teeke- 
ningen  en  beschrijving  van  een  gegoten  stalen  schroefraam 
■en  roer,  vervaardigd  in  de  fabriek  van  de  heeren  William 
Jessop  &  Sons  te  Sheffield,  en  door  hen  tentoongesteld  op 
de  „Naval  and  Submarine  Exhibition,  te  Londen  in  Agricul- 
tural  Hall. 

Sedert  zijn  door  de  autoriteiten  van  Lloyd's  en  de  Liver- 
pool  Underwriters  proeven  genomen  met  zoowel  dit  als  meer- 
dere gietstukken  van  genoemde  fabrikanten,  waarvan  de 
resultaten,  waarschijnlijk  ook  voor  de  lezers  van  „de  Zee*' be- 
langrijk zullen  zijn. 

De  schroeframen  werden  volgens  de  gestelde  eischen  over- 
eind gezet,  om  ze  dan  te  laten  vallen  op  een  harden  grond, 
en  zij  weerstoi^den  deze  proef  met  uitstekend  gevolg,  waarna 
^e  werden  gehangen  in  kettingen  en  met  zware  voorhamers 
bewerkt  zonder  de  minste  kraken  of  scheurtjes  te  vertoonen. 

Hoewel  deze  behandeling  voldoende  zekerheid  gaf  aan- 
gaande 'de  schroeframen,  werden  de  roeren  aan  nog  zwaar- 
dere proeven  onderworpen.  Het  tentoongestelde  roer  liet  men 
van  eene  hoogte  van  8  Eng.  voet  op  een  harden  vloer  val- 
len, vervolgens  werd  het  overeind  geplaatst,  evenals  het 
achter  het  schip  is  gehangen,  en  weder  losgelaten.  Natuur- 
lijkerwijze raakte  hierbij  het  achtereinde  het  eerst  den  grond, 
daarbij  een  z waren  schok  aan  den  roerkoning  gevende  voor 
dezen  ook  den  grond  raakte.  Bij  beide  proeven  deed  zich 
niet  het  minste  gebrek  voor,  en  nu  werd  besloten  het  roer, 
zooals  het  nu  op  een   harden,  oneffen  grond  lag,  te  hameren. 

Door  een  misverstand  begonnen  nu  twee  werklieden,  die 
THoeenden,  dat  de  bedoeling  reeds  was  nu  zoo  mogelijk  het 
roer  te  doen  breken,  met  hamers  van  28  Eng.  pond,  op  twee 
verschillende  plaatsen  te  slaan. 

Hierdoor  werden  de  trillingen  door  den  eenen  slag  ver- 
oorzaakt tegengehouden  door  den  anderen,  en  zelfs  nu  werd 
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na  veertien  zware  slagen  op  het  slechts  één  Eng.  dm.  dikke 
achtereind  een  scheurtje  ontdekt  van  ongeveer  lo  Eng.  dm. 
lang  en  slechts  aan  eene  zijde,  zoodat  het  geheele  roer  nog 
zuiver  en  helder  klonk,  toen  het,  weder  aan  den  koning  op- 
gehangen, met  een  hamer  werd  onderzocht. 

Tot  eigen  voldoening  besloten  nu  de  heeren  Jessop  het 
roer  te  beproeven  tot  breken  toe,  en  liet  men  bet  daartoe 
achtereenvolgens  van  8^  lo.  12.  14.  16  en  18  Eng.  voet 
hoogte  vallen.  Eerst  bij  den  val  van  14  voet  hoogte,  werd 
de  bestaande  scheur  ook  aan  de  andere  zijde  zichtbaar  en 
tevens  4  Eng.  dm.  langer.  Met  16  voet  valhoogte  scheurde 
het  achtereind  geheel,  doch  eerst  bij  den  val  van  18  voet 
brak  het  roer  in  twee  stukken.  Bij  het  vervolgens  geheel 
stukslaan,  met  het  doel  het  weder  op  te  smelten,  werd  het 
geheel  gaaf  op  de  breuk  bevonden. 

Op  verzoek  van  Lloyds  experts,  werd  nu  besloten  onder 
hun  persoonlijk  toezicht  een  dergelijk  roer  te  beproeven, 
ook  zoodanig  dat  het  breken  zoude.  In  hunne  tegenwoor- 
digheid liet  men  het  daartoe  aangewezen  roer  van  eene  hoogte 
van  30  voet  vallen,,  doch  zonder  eenig  defect  te  bespeuren. 
Van  dezelfde  hoogte,  30  voet,  vallende  op  een  omgekeerden, 
gietschenk  boog  het  roer  aanmerkelijk,  daardoor  de  buigzaam- 
beid  van  het  materiaal  buiten  twijfel  stellende.  Eerst  den 
volgenden  val  deed  het  breken,  en  daarna  werd  ieder  ge- 
deelte in  kleine  stukken  opgebroken,  door  een  gewicht  van 
een  ton  (1000  KG,)  van  eene  hoogte  van  30  voet  er  op  te 
doen  vallen.  Ook  hierbij:  bleek  het  geheel  homogeen  te  zijn, 
en  zonder  eenige  gietgaten. 

Proefnemingen  aangaande  sterkte  tegen  uitrekking  en  boi- 
ging  werden  tevens  genomen  en  gaven  de  meest  bevredigende 
uitkomsten.  Hiertoe  werden  kleine  stukken  gebezigd,  die 
aanvankelijk  aan  het  roer  aangegoten  geweest  waren. 

Er  kan  geen  twijfel  bestaan,  dat  ijzeren  schroeframen  of 
roeren  ooit  zijn  vervaardigd,  die  aan  zoo  zware  proeven  weer- 
stand boden,  en  het  komt  ons  voor,  dat  niet  alleen  de 
fabrikanten,  maar  ook  de  scheepsbouwmeesters  en  reeders 
geluk  gewenscht  mogen  worden  met  een  bepaalden  vooruit- 
gang waar  die  zeer  gewenscht  was. 

TDe  eer  dezer  nieuwe  vinding  komt  toe  aan  den  Hr.  J.  F.  Hall, 
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van  de  firma  Jessop,  die  reeds  sedert  eenige  jarea  kleine 
schroeframen  en  roeren  afleverde,  maar  slechts  bestemd  voor 
stoomsloepen  en  jachten.  Eerst  toen  eenigen  tijd  getedsxr 
eene  firma  in  Liverpool  een  patent  aanvroeg  voor  een  nieuwe 
wijze  van  afhangen  van  het  roery  uitvoerbaar  allees  door 
gietstaal  te  gebruiken,  werd  de  aandacht  van  Lloyds^  op  de 
zaak  gevestigd,  die  nu  groote  proportien  schijnt  te  zullen 
aannemen,  zoo  zelfs  dat  de  firma  William  Jessop  en  Zoonen 
niet  in  staat  zal  zijn  aan  de  vele  aanvragen  te  voldoen^ 
Bereids  hebben  twee  andere  firma's  zich  evenzeer  op  de 
vervaardiging  van  gietstalen  schroefiramen  toegelegd,  en  de 
tijd  is  zeker  niet  ver  meer  af,  waarin  gegoten  staal  de  plaats 
van  gesmeed  ijzer  voor  de  bovengenoemde  en  dergelijke 
doeleinden  zal  innemen. 

Een  van  de  vele  nu  in  bewerking  zijnde  schroeframen  met 
roer  zal  te  bezichtigen  zijn  op  de  aanstaande  scheepsbouw - 
tentoonstelling  te  New-Castle. 

H. 
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der  Vereeniging  ter  bevordering  van  het 

Zeevaartkundig-onderwijs. 


Op  Woensdag  30  Augustus  jL  hield  bovengenoemde  Ver- 
eeniging hare  tiende  algemeene  vergadering.  Nadat  de  nieuwe 
leden  door  den  voorzitter  waren  welkom  geheeten,  de  Secretaris 
de  notulen  voorgelezen  en  het  jaarverslag  had  uitgebracht,  en  de 
Penningmeester  verantwoording  gedaan  had  van  de  kas,  werden 
achtervolgens  de  aan  de  orde  gestelde  onderwerpen  behandeld. 

De  Heer  J.  H.  Rovers  sprak  over  het  verplichtend  stellen 
van  het  Examen  voor  de  gezagvoerders  en  stuurlieden  en  het 
stichten  van  nieuwe  of  subsidieeren  van  de  bestaande  zeevaart- 
scholen. 

In  hoofdtrekken  kwam  het  betoog  van  den  Heer  R. 
hierop  neer. 
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Spreker  verklaart  zich  een  krachtig  voorstander  van  het 
verplicht  examen  voor  stuurlieden,  doch  meent  dat  de  invoering 
slechts  het  gevolg  mag  zijn  van  een  reeds  gedurende  eenigen 
tijd  gewerkt  hebbend  verbeterd  zeevaartkundig-onderwijs,  en 
met  een  geleidelijken  overgang  moet  plaats  hebben. 

Plotselinge  invoering  zonder  een  voorafgegane  verbetering 
van  het  onderwijs,  die  reeds  eenigen  tijd  heeft  gewerkt,  zou 
zeer  zeker  leiden  tot  een  gebrek  aan  scheepsofficieren  en 
daardoor   oorzaak  zijn  van  eene  stagnatie  in  de  scheepvaart. 

De  houding,  door  de  tegenwoordige  Regeering  aangenomen, 
toen  bij  de  wet  omtrent  huishouding  en  tucht  op  koopvaardij- 
schepen deze  maatregel  ter  sprake  werd  gebracht,  verdient 
volle  instemming. 

In  de  memorie  van  beantwoording  zeide  zij:  „De  vraag 
„in  hoever  de  bevoegdheid  om  als  schipper,  stuurman  of 
„machinist  op  een  Nederlandsch  schip  te  varen  van  eene 
„bepaalde  toelating  van  staatswege,  na  afgelegd  examen,  zal 
„worden  afhankelijk  gemaakt,  zal  eerst  kunnen  worden  over- 
„wogen  (beter  ware  gezegd  beslist),  wanneer  vooraf  het 
„zeevaartkundig  onderwijs  op  behoorlijken  voet  zal  zijn  geregeld/' 

Waar  het  onthouding  gold  wist  de  Regeering  het  juiste 
standpunt  te  kiezen.  Het  handelen,  wat  betreft  het  onderwijs, 
bleef  achterwege. 

Alvorens  over  te  gaan  tot  de  bespreking  van  het  tweede 
gedeelte,  het  stichten  van  nieuwe  ofsubsidieeren  van  bestaande 
zeevaartscholen,  behandelt  spreker  de  vraag:  behoeven  wij 
zeil-  of  stoomschepen  ?  en  komt  tot  het  besluit,  dat  voor  beide 
soorten  een  eigenaardige  werkkring  beschikbaar  is. 

Hij  maakt  in  het  algemeen  de  onderscheiding  tusschen 
mail-  en  vrachtschepen. 

De  eerste,  die  zonder  aanmerkelijke  subsidie  niet  kunnen 
bestaan,  zullen  vermoedelijk  in  ons  land  wel  niet  licht  in  de 
vaart  komen.  Wel  hebben  wij  het  gemengde  type,  getuige 
de  schepen  der  Maatschappij  Nederland,  der  Nederlandsch 
Amerikaansche  Stoomvaart-Maatschappij  enz. 

Voornamelijk  vestigt  hij  de  aandacht  op  de  tweede  categorie 
en  meent  dat  er  plaats  is  zoowel  voor  vrachtstoomers  met 
geringe   vaart,    bijv.  8  mijl,  als  voor  snelzeilende  zeilschepen. 
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De  ondervinding  moet  volgens  hem  nog  leeren  wat  voor  de 
stapelproductie  en  den  wereldhandel  op  den  langen  duur 
het  voordeeligst  type  is:  de  vlugge  klipper  ofdevrachtstoomer 
van  geringe  snelheid. 

Hij  meent,  dat  in  vele  opzichten  hier  de  quaestie  dezelfde 
is  als  bij  het  vervoer  van  goederen  per  spoortreinen  tewater^ 
welk  laatste  overal  eene  enorme  uitbreiding  onderging,  omdat 
vooral  zware  en  min  kostbare  goederen  met  voordeel  langs 
den  waterweg  worden  vervoerd,  en  vergelijkt  hij  het  vervoer  per 
stoomschip  met  dat  per  spoortrein,  terwijl  het  vervoer  per 
zeilschip  vergeleken  wordt  met  den  waterweg. 

Naar  de  plaatsen  die  men  wil  aandoen,  regelt  zich  de 
meerdere  of  mindere  bruikbaarheid  van  vrachtstoomers  of 
zeilschepen. 

Voor  den  handel  op  de  Congo  o.  a.  zijn  stoomschepen, 
wegens  de  parages  van  stilte,  verkieslijk  —  die  op  Australië 
en  de  Westkust  van  Amerika  biedt  groote  voordeelen  voor 
zeilschepen  aan. 

Spreker  deelt  de  resultaten  mede,  die  met  verschillende 
Engelsche  zeilschepen  op  de  Australische  vaart  en  op  de 
Westkust  van  Amerika  zijn  verkregen;  welke  allen  hoogst 
gunstig  luiden. 

Naar  zijn  gevoelen,  zullen  snelzeilende  houten  schoeners, 
brikken  en  driemast-schoeners  in  ver  afgelegen  en  minder 
bekende  streken  altijd  met  goede  winsten  de  kustvaart 
kunnen  uitoefenen. 

Dat  in  ons  land  weinig  of  niet  gedeeld  wordt  in  de  voor- 
deelen die  de  ondernemingsgeest  voor  het  buitenland  aan- 
brengt, schrijft  spreker  voor  een  goed  deel  toe  aan  de 
eigenaardige  richting,  die  in  ons  land  in  't  algemeen  het 
onderwijs  heeft  genomen.  Onze  opvoeding  is  eenzijdig  en 
daardoor  ziekelijk,  afkeer  van  lichaams-oefeningen  en  lichame- 
lijke inspanning  is  helaas  eene  kenmerkende  karaktertrek  van 
ons  volk. 

De  Regeering  heeft  zich  beijverd,  om  zoowel  hooger  als 
middelbaar  en  lager  onderwijs  te  regelen,  voor  de  vorming 
van  productieve  mannen,  in  streng  economischen  zin,  wordt 
weinig  gedaan. 

Hoewel  van  verschillende  zijden  pogingen  zijn  aangewend, 
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fsscL  neer  foepaudd  verbetering  m  het  Zeevaartkundig  onderwijs 
te  verkrijg»!,  zijn  deze  nog  niet  zel6  met  een  schijn  van 
sttoces  bekroond  geworden. 

Wat  intusschen  de  Inspecteur  van  het  Middelbaar  Onderwijs 
in  2^n  bekend  artikel  in  de  „Economist"  te  lezen  geeft  doet 
op  weinig  goeds  hopen. 

9,Gesteld,'*  zegt  hij,  „dat  de  wet  een  zoodanig  srtelsel  van 
„scholen  aannam  als  dat  waarvan  de  Kweekschool  voor  de 
„Zeevaart,  te  Amsterdem,  als  de  eerste  en  een^ste  vertegen- 
„wooidigster  in  ons  land  te  beschouwen  is,  en  ik  acht  het 
„meer  dan  waarschijnlijk  dat  de  wetgever  zulks  inderdaad 
„doen  zal,  is  er  dan  grond  om  behalve  die  school  er  aan- 
„stonds  meer  in  h^  leven  te  roepen?"  Hij  twijfelt  er  aan  of  de 
behoefte  aan  meer  dan  een  van  die  Rijksinstellingen  in  de 
toekomst  blijken  zal.  £n  dit  omdat  de  Kweekschool  niet 
altijd  bezet  is.    Zonderlinge  redeneeringl 

Zoo  zou  men  er  toe  kunnen  komen  om  heel  wat  scholen 
op  te  heffen  —  alsof  het  bestaan  van  scholen  niet  eene 
aanleiding  is  om  leerlingen,  die  er  gemakkelijk  gebruik  van 
kunnen  maken,  te  trekken. 

Spreker  eindigt  met  de  noodzakelijkheid  te  betoogen,  dat 
op  nieuw  de  Regeering  worde  aangespoord  tot  het  doen  van 
de  noodige  stappen  in  de  goede  richting,  en  stelt  daarom 
voor,  dat  de  Vereeniging  in  een  adres  daarop  aandringe. 

Hij  wenscht  dat  de  Regeering  besluite  tot: 

I®.  De  instelling  van  Rijkskweekscholen  voor  de  zeevaait 
in  den  trant  der  Amsterdamsche,  in  de  voornaamste  koop- 
steden  en  zeehavens  van  ons  land. 

2^.  De  oprichting  eener  vrijwillige  reserve  voor  de  zee- 
macht, vereenigd  met  het  4-3arig  apprentice  stelsel  en  zoo 
noodig  instructie  vaartuigen  voor  de  koopvaardij  in  onze 
voornaamste  koopsteden  en  zeehavens. 

3®.  Het  verplichtend  stellen  der  toelating  van  Staats- 
wege, na  de  vereischte  examens,  voor  de  gezagvoerders, 
stuurlieden  en  machinisten  onzer  koopvaardij-vloot. 

Na  eene  korte  gedachten-wisseling  over  de  door  den  Heer 
Rovers  medegedeelde,  gunstige  met  zeilschepen  verkregen 
resultaten,  die  sommigen  meenden  als  exceptioneel  te  moeten 
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l>eschouweD,  bepaalde  zich  tie  discussk  verder  hoofdzakelijk 
tot    de  wenscheUjkheid,  (nn  Rifkskweekscholeci  op  te  richten. 

De  Heer  Van  Hasselt  vroeg  den  inldder  of  het  zijne  be- 
doeling was  Tdtsluitend  Rijkskweekscholen  met  klassikaal 
onderwijs  te  stichten^  hetgeen  hij  meende  te  moeten  bestrijden. 
Wel  acht  hij  de  oprichting  vaa  een  of  meer  scholen  voor 
^lassü^aal  onderwijs  gewenscht,  doch  d^ze  zullen  nimmer  de 
thans  bestaande  met  hoofdelijk  onderwijs  ^beel  kunnen  ver* 
vangen  \  er  moet  naar  zijne  meening  altijd  gel^enheid  blijven 
l>estaan  voor  stuurlieden,  die  tijdelijk  aan  wad  vertoeven,  tot 
liet  opdoen  van  de  noodige  kennis  voor  een  examen  voor 
hoogeren  rang. 

De  Heer  Wierdsma  is  geheel  van  hetzelfde  gevoelen  als  de 
vorige  spreker.  Hij  doet  vooral  uitkomen,  dat  een  of  meer 
Rijks-kweekscholen  noodzakelijk,  doch  scholen  met  hoofdelijk 
onderwijs  niettemin  ook  onmisbaar  zijn.  Alle  recht  doeaide 
weêrvaren  aan  de  Kweekschool  voor  de  zeevaart  te  Amster- 
clam,  meent  hij  echter  dat  het  nadeelig  is  dat  zij  een  bijzonder 
karakter  heeft. 

De  Heer  Waterborg  betoogt  de  wenschelijkheid  om  ten 
minste  eene  Kweekschool  in  een  der  Noordelijke  provincito 
iran  ons  land  op  te  richten.  Hij  acht  dit  voor  het  verkrijgen 
van  toekomstige  stuurlieden  een  uitnemenden  maatregel  en 
voor  het  zeevaartkundig-onderwijs  in  bet  Noorden  eene  zeer 
belangrijke  aanwinst,  die  ongetwijfeld  nuttig  zal  werken. 

Nadat  nog  dóór  enkele  andere  leden  van  gedachten  hierover 
vi^as  gewisseld,  en  de  Heer  Rovers,  hoewel  hij  het  beslaan  van 
kweekscholen  en  apprentice-stelsel  een  bereikbaar  ideaal  acht, 
-erkend  had,  dat  althans  vooreerst  de  bestaande  scholen  met 
hoofdelijk  onderwijs  noodzakelijk  blijven,  stelt  de  Heer  Van 
Hasselt  voor  de  door  den  Heer  Rovers  wenschelijk  geachte 
voorstellen  te  wijzigen,  en  als  den  wensch  der  Vereeniginjg  aan 
de  Regeering  kenbaar  te  maken: 

1°.  dat  het  zeevaartkundig-onderwijs  afzonderlijk  wordt  ge- 
regeld en  gebracht  onder  een  eigen  Inspecteur,  die  hetzelve  in 
al  zijn  omvang  kan  beoordeelen. 

2°.  dat  twee  Rijks-kweekscholen  worden  opgericht,  ééne  in 
het  N.-Oostelijk,  de  andere  in  het  Zuidelijk  aan  de  zeezijde 
gelegen  deel  van  ons  land. 
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3°.  dat  de  bestaande  zeevaartkuüdige  scholen  voldoende 
worden  gesubsidieerd  om  onderwijs  te  geven,  dat  aan  de  eischen 
van  den  tegen woordigen  tijd  voldoet. 

Nadat  over  het  eerste  dezer  voorstellen  nog  kort  van  ge- 
dachten was  gewisseld  en  algemeen  de  wenschelijkheid  erkend» 
dat  het  onderwijs  worde  gesteld  onder  een  inspecteur,  die  niet 
alleen  het  theoretisch,  doch  ook  het  practisch  onderwijs  kan 
beoordeelen,  hetgeen  men  in  het  algemeen  vaneen  Inspecteur 
van  het  Middelbaar  onderwijs  niet  kian  verwachten,  werd  het 
voorstel  in  zijn  geheel  met  algemeene  stemmen  aangenomen, 
terwijl  de  Heer  Leyer  In  het  aan  de  Regeering  op  te  zenden 
adres  nog  wenschte  te  zien  vermeld,  dat^bij  het  zeevaartkundig- 
onderwijs  rekening  dient  te  worden  gehouden  met  het  opleiden 
van  loodsen. 

Algemeen  was  de  vergadering  van  gevoelen,  dat  een  e  com- 
missie uit  haar  midden  zich  persoonlijk  tot  den  Minister  van 
Binnenlandsche  Zaken  moest  wenden,  om  Zijne  Excellentie 
het  adres  nader  toe  te  lichten,  en  dat  deze  commissie  teveas 
zich  had  te  vervoegen  tot  den  minister  van  Waterstaat,  Handel 
en  Nijverheid,  onder  wiens  departement,  bij  eene  eventueele 
regeling  van  het  zeevaartkundig-onderwijs,  dit  vermoedelijk 
toch  zal  worden  gebracht. 

Met  volstrekte  meerderheid  van  stemmen,  werden  gekozen 
tot  leden  dezer  commissie,  de  Heeren  W.  van  Hasselt,  J.  ïL 
Rovers  en  J.  V.  Wierdsma,  die  zich  deze  keuze  lieten  welgevallen. 

Hierna  kwam  ter  sprake  een  door  den  Heer  P.  Brug 
ingeleid  onderwerp,  nam.  de  bespreking  der  vraag,  of  men  voor 
het  vinden  van  den  tijd  de  voorkeur  zou  geven  aan  de  For- 
mule van  Borda  dan  wel  aan  die  van  Douwes.  De  meeningen 
hierover  waren  zeer  uiteenloopend,  zoodat  het  uitspreken  van 
een  oordeel  hieromtrent  door  de  vergadering  niet  wenschelijk 
werd  geacht. 

Vervolgens  besprak  de  Heer  Leyer  de  bevreemdende  resul- 
taten, die  het  onderzoek  naar  voldoende  gezichtscherpte  en 
kleuren-onderscheidingsvermogen  van  de  candidaten  voor  den 
stuurmansrang  oplevert. 

Als  zijne  ondervinding  deelt  de  Heer  A.  J.  Leyer  mede,  da: 
candidaten,  die  te  Rotterdam  werden  afgekeurd,  na  enkek 
dagen  of  ééne  maand  te  Amsterdam  of  elders  werden  goed- 
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gekeurd.  Zelfs  komen  er  volgens  hem  gevallen  voor,  dat  bij 
eene  zelfde  zitting  bij  een  herhaald  onderzoek  eene  goedkeuring 
na  afkeuring  volgt.  Ook  andere  leden  verklaren  dergelijke 
ondervinding  te  hebben,  soms  in  tegengestelden  zin  wat  de 
plaats  der  keuring  aangaat. 

De  Heer  Van  Hasselt  meent,  dat  wanneer  men  eens  de 
noodzakelijkheid  heeft  erkend  van  een  onderzoek  naar  vol- 
doende gezichtscherpte  en  kleuren-onderscheidingvermogen, 
men  zich  wel  moet  onderwerpen  aan  de  bezwaren  eener 
keuring.  Overal  waar  deze  geschiedt  door  verschillende 
personen,  hoort  men  van  ervaringen  als  de  bovengenoemde. 
In  aansluiting  met  dit  onderwerp,  spreken  de  heeren  Wierdsma 
en  Rovers  de  wenschelijkheid  uit,  om  de  keuring  niet  alleen 
van  de  scheepsofficieren,  doch  van  de  geheele  bemanning  te 
doen  plaats  hebben  bij  aanmonstering. 

De  Heer  Rovers  spreekt  daarna  over  het  onderzoek,  dat 
van  staatswege  naar  elke,  ook  lichte  zeeramp  behoorde  te 
worden  gedaan. 

Spreker  heeft  op  de  samenstelling  van  den  Raad  van 
Tucht  geene  andere  aanmerking,  dan  dat  naar  zijne  meening 
ten  minste  één  gezagvoerder  en  één  zeeofficier,  die  nog  in 
werkelijken  dienst  zijn,  altijd  in  den  Raad  zitting  moesten 
hebben ;  hij  ziet  hierin  een  waarborg  voor  den  beklaagde,  dat 
er  zich  onder  zijn  rechters  bevinden  die  met  de  actueele 
werkelijkheid  bekend  zijn.  Wel  komt  het  hem  voor,  dat  de 
wijze,  waarop  de  Raad  werkt,  veel  te  wenschen  overlaat. 
Zijns  inziens  behooren  de  oorzaken  en  gevolgen  van  alle 
zeerampen,  ook  van  de  lichte,  te  worden  onderzocht. 

In  Engeland  benoemt  de  Board  of  Trade  éen  of  meer  van 
de  gunstigst  bekende  gezagvoerders,  die  alle  ongelukken  op 
zee  nauwkeurig  onderzoeken  en  die  den  Minister  verslag  uit- 
brengen omtrent  die  gevallen,  die  in  de  termen  vallen  van 
gerechtelijk  te  worden  onderzocht. 

Bij  ons  heeft  een  onderzoek  van  den  Raad  slechts  plaats 
op  eenige  aanklacht  van  den  boekhouder,  van  een  of  meer 
der  reeders,  der  assuradeurs  of  der  passagiers,  of  wel  op  last 
van  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid.  Men 
vleie  zich  volgens  spreker  niet,  dat  de  aanklacht  zal  uitgaan 
v^an    boekhouder,    reeder    of  assuradeur;    misschien    van  den 
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Staatscourant  bekend  zal  maken.  Tevens  meent  hij,  dat  het 
billijk  zoude  zijn  en  ook  voor  onderwijzers  en  leerlingen 
wenschelijk,  dat  minstens  één  maal  per  jaar  examen  werd 
afgenomen  in  het  Noorden  van  ons  land.  Beiden  willen  zich 
wel  eens  op  de  hoogte  stellen  van  de  vragen  die  bij  het 
examen  worden  gedaan,  en  van  de  geheele  wijze  waarop  het 
examen  wordt  afgenomen. 

De  vergadering  besluit  in  een  adres  aan  de  Regeering  deze 
wenschen  van  den  Heer  Waterborg  als  die  der  Vereeniging 
over  te  brengen. 

De  Heer  Van  Hasselt  dringt  er  vooral  op  aan,  dat  toch  het 
onderwijs  aangaande  den  invloed  van  het  scheepsijzer  op  de 
kompassen  aanschouwelijk  moge  worden  gegeven.  Hij  wijst 
op  de  goede  resultaten,  die  hij  zelf  er  mede  verkreeg,  en  op 
zijne  ervaring,  waaruit  hem  blijkt,  dat  de  gezagvoerders  en 
stuurlieden  van  de  coëfficiënten  niets  begrijpen,  en  dat  deze 
coëfficiënten  wellicht  niet  ten  onrechte,  eer  een  weerzin  dan 
voorliefde  wekken  voor  deze  meer  en  meer  den  zeeman  on- 
misbare kennis. 

Ten  slotte  werd  het  Bestuur,  dat  moest  aftreden,  herkozen. 
Het  is  samengesteld  als  volgt:  de  Heeren  L.  Janse  Bz.  Pre- 
sident, P.  Brug  Secretaris  en  J.  M.  Heijbrock  Penningmeester. 

Met  een  opwekkend  woord  sloot  de  Voorzitter  daarop  ile 
vergadering. 

Aan  het  slot  van  ons  verslag  gekomen,  wijzen  wij  onze 
lezers  op  deze  Vereeniging,  die  veel  meer  waardeering  verdient 
dan  haar  nog  wordt  toegekend.  Zij  streeft  een  goed  doel  na 
en  heett  een  ruim  arbeidsveld  voor  zich.  Hare  vergaderingen 
zijn,  dit  verslag  getuigt  er  van,  zeer  belangrijk. 

Wij  achten  het  hoogst  wenschelijk  dat  allen  die,  hetzij  direct 
of  indirect,  bij  het  zeevaartkundig-onderwijs  belang  hebben, 
zich  bij  deze  Vereeniging  aansluiten. 

Eendracht  maakt  Macht. 
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Adres  van  de  Vereeniging  ter  bevordering 
van  het  Zeevaart  kundig  onderwijs  aan  de 
Ministers  van  Binnenlands che  Zaken  en  van 
Waterstaat^  Handel  en  Nijverheid. 

Excellentie! 

Gelijk  op  zoo  menige  vergadering  der  Vereeniging  ter  be- 
vordering van  het  Zeevaartkundig  onderwijs  het  geval  was, 
«n  wel  het  eerst  in  Augustus  1873,  is  ook  op  die,  welke  den 
^o  Augustus  j.  1.  te  Amsterdam  werd  gehouden,  breedvoerig 
de  toestand  van  het  zeevaartkundig  onderwijs  hier  te  lande 
besproken. 

Zonder  uitzondering  waren  de  leden  het  hierover  eens,  dat 
die  toestand  hoogst  gebrekkig  is  en  dringend  behoefte  heeft 
aan  afdoende  verbetering. 

Hoewel  de  Kweekschool  voor  de  Zeevaart  te  Amsterdam 
«ene  inrichting  is  waarop  de  Hoofdstad  des  Rijks  trotsch  mag 
zijn,  zoo  kan  men  uit  de  omstandigheid,  dat  de  op  die  school 
beschikbare  ruimte  niet  is  ingenomen,  niet  afleiden  dat  de 
behoefte  aan  klassikaal  zeevaartkundig  onderwijs  zoo  gering 
is,  dat  zelfs  genoemde  Kweekschool  daarin  ruimschoots  kan 
voorzien. 

Wanneer  in  eene  der  NO.lijke  en  eene  der  Zuidelijke,  aan 
de  zeezijde  gelegen,  provinciën  van  ons  land  scholen  werden 
opgericht  voor  klassikaal  zeevaartkundig  onderwijs,  dan  zou- 
den de2e,  ook  al  waren  zij  van  dezelfde  uitgebreidheid  als 
genoemde  Kweekschool,  genoegzaam  door  leerlingen  worden 
bezet  om  hunne  oprichting  te  rechtvaardigen.  De  aanwezigheid 
van  dergelijke  scholen  zoude  voor  een  aantal  jongelingen  een 
reden  zijn,  om  gebruik  te -maken  van  het  klassikaal  onderwijs 
dat  daar  zal  worden  gegeven;  bij  velen  uit  onze  Noordelijke 
en  Zuidelijke  provinciën,  die  nu  eene  andere  betrekking  kie- 
zen, zal,  wanneer  zij  op  korten  afstand  van  de  plaats  hunner 
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inwoning  deze  school  weten,  de  lust  om  zich  op  d^elijke 
wijze   voor  het   Zeemansvak  te  bekwamen  worden  opgewekt 

Er  is  op  Neerland's  koopvaardijvloot  plaats  over  voor  wel- 
opgevoede, goed  ontwikkelde  officieren.  Het  is  vooral  de 
stoomvaart,  die  voor  deze  jongelieden  het  toekomstig  arbeids- 
veld zijn  zal. 

De  leden  der  Vereeniging  zijn  allen  zonder  uitzondering 
met  een  groot  gedeelte  onzer  koopvaardij-ofiicieren  bekend, 
*t  zij  dat  zij  deze  kennismaking  danken  aan  hunne  betrekkin? 
als  onderwijzer,  dan  wel  dat  zij  op  andere  wijze  in  onmid- 
dellijke aanraking  komen  met  de  Scheepvaart. 

Het  is  hun  niet  onbekend,  dat  over  't  algemeen  het  peil 
dezer  officieren  laag  staat,  en  er  onder  hen  velen  zijn,  vai 
wie  men  vooruit  zeggen  moet,'  dat  zij  den  pjezagvoerdersstaf 
nimmer  zullen  voeren  of  althans  behoorden  te  voeren.  Voor 
hen  en  voor  onzen  handel  en  scheepvaart  ware  het  beter  g^ 
weest,  dat  zij  nooit  in  den  rang  van  stuurman  hadden  gevarei 

Een  dergelijke  toestand  werkt  allemadeeligst  op  de  koop- 
vaardijvloot en  vindt  zijn  oorzaak  bijna  uitsluitend  hierin,  da: 
de  stuurlieden  in  hun  jeugd  zoo  gebrekkig  zijn  onderwezen 
dat  bij  hen  alle  grond  ontbreekt,  waarop  zij  voor  hunne  hoo- 
gere zeemansvorming  kunnen  voortbouwen. 

De  Vereeniging  is  overtuigd,  dat  de  oprichting  van  twR 
kweekscholen,  waar  de  jongelingen  tusschen  hun  13e  en  15e 
jaar  worden  toegelaten,  nadat  zij  met  vrucht  de  lagere  schot 
hebben  doorloopen,  een  krachtig  middel  zijn  zal  om  indezeo 
treurigen  toestand  verandering  te  brengen. 

Naast  deze  kweekscholen  zal  er  altijd  nog  behoefte  bfijvc: 
bestaan  aan  zeevaartkundige  scholen  in  den  geest  van  de  than^ 
bestaande.  Er  zullen  n.  1.  altijd  nog  een  aantal  zeelieden 
gevonden  worden,  wien  het  om  geldelijke  redenen  nietgel^ 
komt  eenige  jaren  aan  eene  kweekschool  te  vertoeven. 

Deze  zullen  voor  hun  brood  moeten  blijven  varen,  en  alleefi 
dan,  wanneer  zij  genoeg  hebben  overgelegd  om  eenigen  x& 
aan  wal  te  vertoeven,  eene  zeevaartkundige  school  bezoeken 
waar  zij  zich  bekwamen  tot  het  afleggen  van  een  examen  voc 
hoogeren  rang. 

Het  spreekt  van  zelt,  dat  bij  dit  onderwijs  geen  sprake  ka: 
zijn  van  een  geregelden  cursus,  die  op  een  bepaalden  datnc 
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aanvangt  en  eindigt.  Tevens  zullen  sommigen  dezer  scholen 
noodig  blijven  voor  de  vorming  van  ons  loodspersoneel,  waar. 
voor  eene  kweekschool  te  kostbaar  is. 

Naast  de  Kweekscholen  met  klassikaal  onderwijs  dus,  zee- 
vaartkundige  scholen  met  hoofdelijk  onderwijs. 

De  eersten  op  zoodanige  leest  geschoeid,  dat  de  kweeke- 
lingen,  haar  verlatende,  genoegzaam  theoretisch  zijn  onderlegd 
om  door  eigen  studie  zich  verder  te  ontwikkelen;  de  tweeden 
ten  allen  tijde  bereid,  om  in  het  vaderland  teruggekeerde  zee- 
lieden, die  voor  een  examen  willen  werken  op  te  nemen,  en 
naar  ieders  individueele  behoefte  te  onder vnj zen. 

Verder  acht  de  Vereeniging  het  als  hoogst  wenschelijk,  dat 
het  zeevaartkundig  onderwijs  afzonderlijk  wordt  beheerd  en 
afgescheiden  van  het  middelbaar  onderwijs. 

Zij  voert  daarvoor  de  volgende  redenen  aan : 

I®.  Omdat  het  toezicht  behoort  te  worden  opgedragen  aan 
een  Inspecteur,  die  volkomen  op  de  hoogte  is  zoowel  van  het 
theoretisch  als  van  het  practisch  zeevaartkundig  onderwijs  en 
die  bekend  is  met  de  belangen  der  scheepvaart;  hetgeen  in 
het  algemeen  van  een  Inspecteur  van  het  middelbaar  onder- 
wijs niet  kan  verwacht  worden. 

2<>.  Omdat  het  zeevaartkundig  onderwijs,  met  zoovele  andere 
zaken  de  scheepvaart  betreffende,  die  nog  regeling  behoeven, 
eigenaardig  behoort  bij  dat  Departement  van  algemeen  Bestuur, 
hetwelk  de  belangen  van  Handel  en  Scheepvaart  behartigt^ 
en  van  waar  reeds  nu  de  samenstelling  uitgaat  der  Rijkscom- 
missie voor  het  examineeren  van  varenslieden,  ter  verkrijging 
van  een  diploma  als  stuurman  aan  boord  van  koopvaardij- 
schepen, het  Departement  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid. 

Na  deze  uiteenzetting  heeft  de  Vereeniging  ter  bevordering 
van  het  Zeevaartkundig  Onderwijs  de  eer,  met  verschuldigden 
eerbied  aan  Uwe  Excellentie  te  verzoeken,  het  navolgende  te  wil- 
len overwegen  en  de  totstandkoming  er  van  te  willen  bevorderen. 

10.  Dat  het  Zeevaartkundig  onderwijs  afzonderlijk  worde 
geregeld  en  gebracht  onder  een  eigen  inspecteur,  die  het  in 
al  zijn  omvang  kan  beoordeelen. 

20.  Dat  twee  Rijkskweekscholen  worden  opgericht,  ééne  in 
het  NO.lijk,  de  andere  in  het  Zuidelijk,  aan  de  zeezijde  ge- 
legen deel  van  ons  land. 
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30.  Dat  de  bestaande  Zeevaartkundige  scholen  voldoende 
worden  gesubsidieerd,  zoodat  het  onderwijs  voldoen  kan  aao 
de  tegenwoordig  te  stellen  eischen. 

Hetwelk  doende  voor  de  Vereeniging,  ter  bevordering  var 
het  Zeevaartkundig  onderwijs, 

van  Uwe  Excellentie  de  dienstwillige  dienaren, 

L.  Janse  Bz., 

/^resident, 

P.  Brug., 

Secretaris. 


Iets  over  het  aandoen  van  havens  met 

stoomschepen* 


Het  komt  meermalen  voor,  dat  men  met  een  stoomschi; 
even  uit  zee  eene  haven  moet  aandoen  en  de  stroom  langs  6 
havenmonding  loopt;  in  dat  geval  kan  men  wachten  op  sti 
water;  de  manoeuvre  is  dan  zttr  eenvoudig. 

Men  is  evenwel  niet  altijd  in  de  mogelijkheid  om  te  wachten 
er  kunnen  zich  toch  omstandigheden  voordoen  dat  een  schi; 
in  averij  is,  van  opkomend  slecht  weer,  in  één  woord  gevaUc 
die  het  noodzakelijk  maken  om  dadelijk  binnen  te  loopen,ec 
de  vraag  is :  hoedanig  dan  te  manoeuvreeren  ? 

Het  antwoord  luidt  gewoonlijk :  „men  scheert  over  den  stroo: 
de  haven  in,"  en  ouder  gewoonte  wordt  deze  manoeuvre  no; 
veel  gemaakt.  Houdt  men  evenwel  rekening  met  het  feit,  di* 
zoodra  de  kop  van  het  schip  in  de  haven  is,  het  achtersch:' 
nog  onder  den  invloed  van  den  stroom  is,  dan  ligt  het  vcx' 
de  hand,  dat  men  gevaar  loopt  het  schip  op  een  der  hootce- 
te  zetten,  een  gevaar  dat  niet  meer  met  het  roer  te  keerenv 

Vooral  daar  waar  de  ingang  der  haven  nauw  is,  besta: 
<3at  gevaar  in  hooge  mate,  en  is  de  manoeuvre  in  dien  t: 
totaal    ondoenlijk;    men    moet   dan  zorgen  bovenstrooms  vs: 
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de  haven  te  blijven,  en  deze  voldoende  genaderd  zijnde,  het 
schip  als  't  ware  vóór  stroom  met  den  kop  naar  binnen  sturen, 
dan  zal,  zoodra  de  kop  binnen  de  hoofden  is,  de  stroom  het 
achterschip  omgooien  en  zoodoende  het  schip  recht  in  de 
haven  brengen. 

Een  weinig  plaatselijke  kennis  kan  in  sommige  gevallen 
noodzakelijk  zijn  en  is  altijd  wenschelijk,  terwijl  men  bij  nauwe 
ingangen,  vooral  met  rader-stoomschepen,  attent  moet  wezen 
op  het  zuigen  aan  den  grond,  dat  in  den  regel  ophoudt  zoodra 
de  werktuigen  gestopt  worden. 

Het  is  zaak  deze  manoeuvre  „volle  kracht*'  te  verrichten 
en  geen  vaart  te  minderen  voor  het  schip  geheel  binnen  de 
hoofden  is. 

Cp  plaatsen  waar  veel  verval  van  water  is,  en  het  aan  den 
grond  raken  min  of  meer  gevaarlijk  voor  het  schip  kan  wor- 
den, neme  men  de  voorzorg  om  met  rijzend  water  te  manoeu- 
vreeren. Uitstoomende  zorgt  men  eene  draaiende  beweging 
in  het  schip  te  hebben  in  de  richting  „stroom  op"  voordat 
de  kop  in  den  stroom  komt,  dan  zal  men  buiten  het  schip 
spoediger  in  de  macht  hebben. 

De  bovengenoemde  manoeuvre  is,  ook  volgens  oordeel  van 
meer  bevoegden,  de  eenige  zekere. 

Frankamp. 


Gronden  en  Beweegredenen  voor  het  oprich- 
ten van  eene  Nederlandsche  Maatschappü 
voor  Scheepsbouw  en  Scheepvaart. 


Onder  bovenstaanden  titel  is  onlangs  eene  brochure  versche- 
nen, die  niet  in  den  handel  is,  doch  met  een  begeleidende 
circulaire,  door  den  Heer  Dr.  B.  J.  Tideman,  is  gezonden 
aan  scheepsbouwmeesters  en  aan  enkelen,  die  bij  het  daarin 
behandelde  onderwerp  indirect  belang  hebben. 

De   inhoud   dezer   brochure  schijnt   ons  zoo  bijzonder  ge- 

„De  Zee,  1882."  '  ^ 
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wichtig  toe,  dat  wij  meenen  haar  niet  onbesproken  te  mogen  laten. 

Wij  hebben  getracht,  in  de  volgende  regelen  de  bedoeling 
van  den  schrijver  terug  te  geven. 

In  korte  woorden  vat  hij  den  werkkring  der  in  den  titel 
genoemde  Maatschappij,  die  wij,  hem  navolgende,  verder  M  SS. 
zullen  noemen,  aldus  samen: 

Voor  de  gezamenlijke  Nederlandsche  scheepsbouwmeesters 
te  vormen  een  groote  makelarij  in  schepen  op  de  Wereld- 
markt^ waaraan  iedere  scheepsbouw-inrichting  hier  te  lande 
behoefte  gevoelt,  doch  die  zij  niet  in  staat  is,  voor  zich  zelf 
alleen  te  verkrijgen. 

In  twee  hoofdstellingen  worden  de  gronden,  waarop  het 
plan  rust,  neergelegd. 

1.  Men  kan  de  waarde  van  geregeld  en  uniform  scheep- 
bouwwerk  bijna  niet  overschatten. 

2.  De  general-trader  beneden  een  zeker  maximum  van 
grootte^  is  een  volkomen  courant  handelsartikel. 

Aangaande  de  eerste  dezer  hoofdstellingen,  zegt  de  schrij- 
ver onder  meer,  een  werf,  die  jaar  in,  jaar  uit,  met  matige 
snelheid,  zonder  het  altijd  dure  zoogenaamde  overwerk,  en 
spoedleveringen  van  materialen  schepen  bouwt,  die  in  hoofd- 
zaak met  elkaar  overeenkomen,  en  dus  daarvoor  ook  de  meest 
geschikte  werktuigen  heeit  of  gaandeweg  krijgt,  die  daardoor 
ook  zekere  werklieden  altijd  aan  hetzelfde  soort  van  werk 
kan  houden,  zulk  een  werf  moet  geld  verdienen;  en  is  de 
plaats  zoo  gelegen,  dat  kolen  en  ijzer  zoowel  uit  Duitschland 
of  België  als  uit  Engeland  kunnen  worden  getrokken,  zonder 
CKhorbitante  onkosten,  dan  is  er  niets  overdrevens  in,  om  te 
spreken  van  winsten  van  25  pCt. 

Wat  de  tweede  stelling  betreft,  geeft  hij  aan  wat  men  in 
Engeland  verstaat  onder  den  general-trader^  nl.  vrachtsche- 
pen van  mindere  snelheid  dan  de  mail-  en  passagiersbooten, 
die  in  de  plaats  treden  van  de  zeilschepen. 

Hij  doet  het  onderscheid  tusschen  den  general-trader  van 
700 — 1200  ton  met  7 — 9  mijls  vaart  en  den  mailstoomer  als 
handelsartikel  uitkomen. 

De  laatste  blijft  altijd  een  luxe-artikel  in  zekeren  zin,  waar- 
voor ieder  jaar  hoogere  eischen  van  comfort,  van  snelheid, 
en  van  details  in  de  werktuigen  medebrengt. 
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Handel  te  willen  drijven  in  mail-steamers,  of  die  in  voorraad 
te  bouwen,  als  men  geene  bepaalde  bestelling  er  voor  heeft, 
ware  dwaasheid. 

Zelfs  de  zeer  groote  vrachtschepen,  die  anders  technische 
voordeelen  hebben,  zullen  nimmer  een  courant-artikel  zijn, 
omdat  zij  niet  overal  kunnen  gebruikt  worden. 

De  general'trader  echter  van  700,  850,  1000  en  1200  ton, 
met  7 — 8  of  9  mijl  snelheid,  is  altijd  een  nuttig  werktuig  in 
de  handen  van  een  actief  expediteur,  iets  dat  men  in  voor- 
raad maken  kan.  Nederland  heeft  tot  nog  toe  hoofdzakelijk 
een  weinig  mede  gedaan  in  de  mailsteamers.  Dat  is  echter 
niet  de  natuurlijke  roeping  van  ons  kleine  land.  Voor  het 
minder  schitterende,  maar  meer  zekere  kruiersbestaan  zijn 
wij  bestemd,  en  na  een  gegeven  tijd  brengt  het  gezond  ver- 
stand en  een  meer  algemeen  begrip  van  wat  stoomvaart  is, 
ons  daartoe  terug. 

Nederland  zal  dus  over  een  onbekend  aantal  jaren  zelf 
behoefte  hebben  aan  ^  ener  al- tr  aders. 

Deze  moeten  hunne  winst  zoeken  in  economie  van  kapitaal, 
administratie  en  beheer.  Matige  snelheid  met  zuinige  machine, 
solide  bouw  zonder  weelde,  kleine  bemanning,  vooral  in  de 
machinekamer, .  maar  onder  de  directie  van  een  actief  expe* 
diteur,  zijn  de  voorwaarden  van  winst. 

Deze  iwee  hoofdstellingen  voeren  den  schrijver  tot  het  be- 
sluit, dat  de  Nederlandsche  scheepsbouwer,  als  de  M.  S.  S. 
bestaat,  wetende  dat  die  Maatschappij  hem  de  hand  wil  rei- 
ken, er  toe  zal  overgaan,  ten  einde  zijn  volk  aan  het  werk  te 
houden,  eens  een  of  twee  general-traders  op  stapel  te  zetten. 

Hij  bouwt  er  aan  voort  zoolang  hij  geen  ander  werk  heeft, 
dat  meer  winst  geeft,  en  voltooit  ze  eindelijk  op  de  inwendige 
beschieting  na. 

De  MSS  verkoopt  zijne  eerste  schepen  zóó,  dat  hij  weinig 
of  niet  verliest.  Hij  gaat  intusschen  voort,  en  omdat  het 
geregelde  werk  zijne  vruchten  gaat  dragen,  bouwt  hij  de  vol- 
gende schepen  goedkooper,  terwijl  zij  tevens  gemakkelijker 
worden  verkocht. 

Het  oogenblik  is  voor  hem  spoedig  dddr,  dat  hij  liever  een 
general'trader^  des  noods  zonder  bestelling,  bouwt,  dan  een 
maflboot  of  een  schip  voor  de  Rijksmarine  met  allerhand 
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verdrietelijkheden,   en  waarvan   de   winst   verslonden  wordt, 
omdat  hij  voor  't  speciale  werk  maar  half  is  ingericht. 

De  schrijver  ontvouwt  verder  de  grondbeginselen  der  M.  S.  S. , 
als  wereld^handels-agent  in  general-tr aders. 

Hij  acht  dat  een  klein  kapitaal  gemoeid  is,  voor  de  nood- 
zakelijke uitgaven  aan  Directie,  Agenten  enz. 

De  risico's  zijn  verder  niet  groot,  omdat  de  fluctuatie  in 
de  prijzen  der  courante  soort  van  schepen  niet  zeer  groot  is. 

De  winsten  moeten  hoofdzakelijk  bestaan  in  commissiên 
op  bestellingen  die  zij  bezorgt,  op  schepen  die  zij  verkoopt, 
en  op  voorgeschoten  gelden. 

De  Directeur  moet  zijn  een  koopman,  \xi  algemeenen  zin 
moet  hij  weten  wat  een  schtp  als  handelsartikel  is,  maar 
technische  kennis  is  minder  noodig,  want  die  kan  aangevuld 
worden  door  hem  een  technicus  toe  te  voegen;  het  omge- 
keerde zou  niet  uitvoerbaar  zijn. 

En  zullen  nu,  wanneer  als  een  gevolg  van  de  werking  der 
M.  S.  S.,  kleine  bouwmeesters  in  staat  worden  gesteld  mede 
te  dingen  op  de  wereldmarkt,  de  bestaande  grootere  firmas 
niet  benadeeld  worden? 

Ja,  zegt  de  schrijver  hierop,  vooi  het  geval  dat  Nederland 
de  markt  was,  doch  Neen,  en  zeer  zeker  neen,  in  het  gesteld 
geval  —  dat  is,  dat  de  M.  S.  S.  geen  gelden  zou  kunnen 
voorschieten,  zonder  dat  zij  tevens  reeds  zich  op  de  wereld- 
markt had  verzekerd  van  afnemers,  in  algemeenen  zin. 

E^ne  fabriek  bloeit  veel  gemakkelijker  in  een  milieu  waar 
het  bedrijf  algemeen  wórdt,  dan  in  eene  geïsoleerde  positie. 
Maar  zullen  in  voorraad  gebouwde  schepen  niet  gedeprecieerd 
worden  tot  een  belangrijk  bedrag? 

Spreekt  men  alleen  van  de  general-traders  van  beperkte 
grootte,  dan  is  het  antwoord  hierop,  dat  de  prijzen  dier  sche- 
pen van  jaar  tot  jaar  fluctueeren,  evenals  koffie,  katoen  en 
andere  artikelen,  maar  ook  niet  meer;  en  dat  in  gewone  tijden 
het  nieuwe  schip,  dat  op  inwendige  verdeeling  na  gereed  is, 
en  dus  spoedig  kan  geleverd  worden,  beter  prijs  bedingt  dan 
het  nog  te  bouwen  schip. 

Men  kan  ongelukkig  zijn  met  het  dalen  van  ijzerprijzen 
tusschen  het  oogenblik  dat  het  ijzer  gekocht  wordt  en  het 
schip  verkocht,  doch  het  omgekeerde  is  veel  waarschijnlijker. 
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Men  bouwt  toch  in  voorraad  als  men  geen  bestellingen  heeft, 
en  dat  is  dan  een  algemeen  verschijnsel,  en  als  de  bouwmees- 
ters wemig  werk  hebben  is  ijzer  enz.  in  den  regel  ook  minder 
gevraagd  en  dus  goedkoop. 

Aangaande  de  wijze  vaii  oprichting  zegt  de  schrijver 
onder  meer: 

De  MSS,  die  een  gunstige  verhouding  zoekt  tusschen  ge- 
fourneerd aandeelen-kapitaal  en  dividend  door  de  eenvoudige 
middelen : 

Geringe  oprichtingskosten ; 

Geringe  risico; 

Matige  verdiensten  op  elke  zaak,  doch 

Groot  aantal  operatien,  mogelijk  door 

Crediet,  tengevolge  van  ongefoumeerd  aandeel-kapitaal,  moet 
hare  geboorte  zoo  mogelijk  danken  aan  het  initiatief  van 
een  comité,  dat  onze  denkbeelden  beaamt;  niet  aan  eene 
bestaande  financieele  inrichting. 

Gelijk  wij  reeds  zeiden,  is  het  Dr.  B.  J.  Tideman,  die  deze 
Brochure  met  eene  begeleidende  circulaire  rondzendt. 

ZWEdgel.  zegt  in  die  circulaire,  dat  het  plan  't  resultaat  is 
van  besprekingen  met  eenige  vrienden  uit  de  handelswereld, 
waaronder  ook  niemand,  die  goed  bekend  is  met  de  scheep- 
vaart en  scheepsbouwzaken  in  Engeland. 

Het  is  onderworpen  aan  het  voorloopig  oordeel  vaneenige 
andere  heeren,  dat  algemeen  gunstig  luidde.  Slechts  eene 
stem  was  ongunstig  —  het  was  die  van  een  niet-Nederlander  — 
die  eene  ongunstige  opinie  heeft  van  den  geringen  onder- 
nemingsgeest in  Holland. 

Wij  besluiten  dit  korte,  in  vele  opzichten  onvolledige  refe- 
raat, met  de  volgende  regelen  uit  Dr.  Tideraan's  circulaire : 

Nederland  heeft  water,  terrein  daaraan,  geschikt  werkvolk 
zonder  werkstakings-maniCn  nog,  kapitaal,  zelfs  kennis  van  een 
deel  van  het  vak.  Zal  het  ook  ondernemingsgeest  hebben  om 
niet  te  handelen  als  een  boer,  die  land  heeft  zonder  het  te 
bebouwen  ? 

Met  Engelsch,  Duitsch  en  Belgisch  ijzer  en  kool,  zijn  de 
materialen  niet  veel  duurder  hier  dan  in  de  groote  scheeps- 
bouw-districten  van  Groot-Brittanje ;   en  ondanks  ons  minde^ 
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krachtig  werkvolk  is  toch  de  eenheid  van  voortgebracht  werk 
hier  nog  iets  goedkooper  te  krijgen,  mits  men  zich  bepaalt 
tot  uniform  werk  en  dit  geregeld  zonder  overhaasting,  maar 
ook  zonder  stilstand  produceert. 

Onder  die  g^evens  kunnen  wij  concurreeren  zelfs  met  Enge- 
and's  Oostkust,  en  werpt  scheepsbouw  belangrijke  winsten  af. 


John  Scott  Russel.  t 


Den  8en  Juni  van  dit  jaar  stierf  te  Ventnor  op  het  eiland 
Wight  John  Scott  Russel,  een  van  de  meest  bekende  scheeps- 
bouwmeesters onzer  eeuw. 

In  1808  werd  hij  te  Vale  aan  de  Clyde  geboren  en  toonde 
reeds   vroeg  eene  neiging  voor  het  ingenieurs-vak  te  bezitten. 

Hij  studeerde  te  Glasgow,  te  St.  Andrews  en  te  Ekiinburg. 
Als  wetenschappelijk  man  trad  hij  op  jeugdigen  leeftijd  reeds 
zoodanig  op  den  voorgrond,  dat  hem  in  1832,  na  den  dood 
van  Leslie  een  leerstoel  voor  de  physica  aan  de  Universiteit 
te  Edinburg  werd  toevertrouwd. 

Omstreeks  dezen  tijd  ving  hij  aan  met  zijn  onderzoeknaar 
den  invloed  der  golven  op  de  snelheid  van  het  schip.  In  1835 
hield  hij  voor  het  eerst  over  dit  onderwerp  een  voordracht  in 
de  ^^British  AssociatiotC',  Deze  maakte  zulk  een  indruk,  da: 
genoemde  Association  een  verder  onderzoek  krachtdadig  be- 
vorderde, en  de  resultaten  er  van  in  het  zevende  deel  van 
haar  tijdschrift  opnam. 

De  eerste  schepen,  die  Scott  Russel  in  overeenstemming  met 
zijn  theorie  bouwde,  waren  de  V^ave  (1835),  Scoti  Russi 
(1836),  Flamheau  en  Fire  King  (1839).  Hij  was  toen  direc 
teur  van  de  thans  nog  bestaande  werf  van  Caird  te  Greenoct 

In  1844  ging  hij  naar  Londen,  waar  hij  aan  de  Theens 
een  werf  had  opgericht^  en  had  daar  gelegenheid  zijne  cot 
structie- methode  toe  te  passen  bij  den  bouw  van  een  aantz. 
schepen. 
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Hij  was  lid  en  later  tot  aan  zijn  dood  vice-president  van 
de  „Institution  of  Naval  architects." 

De  Tentoonstelling  te  Londen  in  1851  is  grootendeels  aan 
zijn  initiatief  te  danken. 

De  welbekende  Great  Easiern  is  door  hem  gebouwd.  Niet 
alleen  als  scheepsbouwingenieur,  doch  ook  in  eene  andere 
richting  wist  hij  zich  als  bouwmeester  te  onderscheiden,  ge- 
tuige de  groote  koepel  voor  de  Weener-ten toonstelling  in  1873. 

Zijn  laatste  arbeid  was  het  ontwerp  eener  brug  over  de 
Theems  beneden  de  „Londonbridge",  met  een  spanning  van 
305  M.  en  die  zoo  hoog  moest  komen,  dat  de  grootste  sche- 
pen er  onder  door  zouden  kunnen. 


Invoer  van  .bevroren  vleesch  van 
Nieuw-Zeeland  in  Engeland. 


Het  zeilschip  Duneddiny  van  de  „ Albion  Shipping  Company", 
is  na  eene  reis  van  98  dagen  in  de  Ëast-India  Docks  te  Lon- 
den aangekomen,  met  eene  volle  lading  bevroren  vleesch  uit 
Nieuw-Zeeland. 

Het  is  de  eerste  bezending  versch  vleesch,  die  met  een 
zeilschip  is  aangevoerd. 

De  lading  bestond  uit  5000  schapen. 

Door  middel  van  een  verkoelings-apparaat,  had  men  gedu- 
rende de  geheele  reis  de  temperatuur  op  20**  onder  nul  ge- 
houden. 


Correspondentie. 


L.  vraagt  welke  reden  er  toch  mag  bestaan  om  de  beide 
Inspecteurs  van  het  Loodswezen  in  het  3*  (Texel)  en  in  het 
4*    en   5'  District  (Goedereede,  Maas  en  Brouwershaven)  res 
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pectievelijk  verblijf  te  doen  houden  te  Willemsooid  (Helder- 
-en  te  Hellevoetsluis,  in  plaats  van  in  de  beide  groote  koopsteden 
van  ons  land  Amsterdam  en  Rotterdam? 


Welk   is   het   beste   smeersel  voor  het  roest-vrij houden  van 
de  huidplaten  ^/;i»^;iboord  ? 


Wat  mag  toch  de  reden  zijn  dat,  niettegenstaande  hunne 
onmiskenbare  groote  waarde,  nog  zoo  weinig  gebruik  wordt 
gemaakt  van  ^^elevaiors**  v^.or  het  laden  en  lossen  van  graan, 
steenkolen,  enz.,  in  het  algemeen  van  zoogenaamde  bulkartikelen? 


W.  doet  een  beroep  op  onze  vele  bekwame  rechtsgeleerde!: 
in  zeezaken,  en  vraagt  of  niet  één  hunner  eens  de  pen  wi! 
opnemen  om  onzen  stuurlieden  en  gezachvoerdersterkoopvaardi; 
een'  practischen  leiddraad  te  schenken  ter  beoefening  vao  al 
datgene  wat  bij  het  examen  voor  stuurman  in  algemeenen  zis. 
het  ^^wettelijk  gedeelie^^  wordt  genoemd? 


Z.  moet  in  zijn  stoomschip  een  stuk  machinedeel  lader 
nagenoeg  7  ton  zwaar.  Hij  heeft  daartoe  géén  bok  ter  be- 
schikking, en  alleen  twee  stoomlieren  elk  met  cylinders  vat 
7"  diameter  bij  10"  slag.  Hij  vraagt  of  deze  lieren  in  staat 
zullen  zijn  den  last  te  lichten,  en  zoo  ja,  welke  voorzorgs 
maatregelen  hij  heeft  te  nemen? 


Welk   systeem    van  extincteur  is  het  meest  aan  te  beveleo 
voor  het  gebruik  aan  boord? 
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De  Indische  Hydrografie  in  het  Aardrijks- 
kundig Genootschap  besproken. 


In  het  Tijdschrift  van  het  Aardrijkskundig  Genootschap 
Deel  VI  N®.  3  lezen  wij  een  uitvoerig  verslag  van  het,  op 
den  4den  Maart  jl.  in  de  36e  algemeene  vergadering  van  dat 
genootschap,  gesprokene  over  de  Indische  Hydrografie. 

Daar  velen  onzer  lezers  ongetwijfeld  belang  zullen  stellen 
in  dit  onderwerp,  meenden  wij  goed  te  doen  met  een  en  ander 
uit  ^it  verslag  mede  te  deelen. 

Het  onderwerp  werd  ingeleid  door  den  Heer  W.  F.  Versteeg. 
Directe  aanleiding  voor  de  bespreking  had  het  besluit  gege- 
ven, dat  op  het  ten  vorigen  jare  te  Venetië  gehouden  Geogra- 
fisch Congres  was  aangenomen,  naar  aanleiding  van  vraag- 
punt 8  van  het  programma,  in  de  2e  of  Hydrografische  sectie 
behandeld,  welk  vraagpunt  aldus  luidde : 

„Welke  kusten,  heden  nog  niet  voldoende  onderzocht,  zoude 
„men  het  eerst  moeten  opnemen,  en  welke  natiën  zouden  uit- 
„genoodigd  moeten  worden,  om  een  werk  van  zoodanig  alge- 
„meen  nut  te  doen  ten  uitvoer  brengen?" 

De  chef  van  den  Italiaanschen  hydrografischen  dienst,  de 
Kolonel  Magnaghi,  meende  dat  het  wenschelijk  was  de  kus- 
ten van  het  vasteland  en  de  eilanden  in  vier  hoofdklassen 
te  verdeelen  en  de  bestaande  zeekaarten  in  een  dier  klassen 
te  rangschikken;  ter  verkrijging  van  een  juist  denkbeeld  van 
onze  tegenwoordige  kennis  der  hydrografie. 

In  de  eerste  klasse  bracht  hij  die  kusten,  die  volkomen  zijn 
opgenomen  en  die  bestendig  worden  bewaakt,  zoodat  de  kaar- 
ten daarvan  ten  allen  tijde  conform  de  werkelijkheid  zijn. 
Volgens  genoemden  Italiaanschen  kolonel,  valt  daarin  geen 
enkele  zeekaart  van  onzen  Oost-Indischen  archipel. 

In  de  tweede  klasse  die  kusten,  welke  nauwkeurig  zijn  op- 
genomen, doch  bij  gelegenheid  slechts  worden  nagegaan.  Onder 

„De  Zee,  1882."  31 
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deze   rangschikt   hij    alleen   de   Noordelijke  kust  van  Bornto 
wat  onzen  O.-I.  archipel  betreft. 

In  de  derde  klasse  wil  hij  die  kusten  zien  opgenomen,  die 
voor  de  tegenwoordige  hoogte  der  wetenschap  onvoldoende 
zijn  opgenomen.  Hij  brengt  daaronder  de  kusten  van  Java 
en  Sumatra  met  de  Zuidkust  van  Borneo. 

Eindelijk  komt  de  vierde  klasse^  waaronder  hij  zoodanige 
kusten  rekent,  die  óf  in  't  geheel  niet  zijn  opgenomen,  ófwel 
zoo  onvoldoende,  dat  de  teekening  op  de  kaart  onvolledig  is. 
Hij  neemt  daarvoor  de  Oostkust  van  Borneo^  Mindanao^  Ce- 
lebes en  NieuW'Guinea  met  aanliggende  eilanden. 

Het  oordeel  van  den  Heer  Magnaghi  over  de  vruchten  van 
de  Indische  Hydrografie  is  blijkbaar  niet  gunstig.  Wanneer 
men  het  verslag  in  't  Aardrijkskundig  Tijdschrift  naleest,  dan 
kan  men  tot  de  conclusie  komen,  dat  de  Heer  M.  niet  genoeg 
bekend  is  geweest  met  hetgeen  wij  aan  hydrografische  kaarten 
in  Indie  bezitten,  anders  had  hij  gunstiger  geoordeeld;  doch 
men  krijgt  tevens  de  overtuiging,  dat  er  nog  zeer  veel  te  ver- 
beteren valt. 

.  De  Heer  Versteeg,  die  tegenwoordig  was  bij  het  Congres 
te  Venetië,  meende,  dat  van  Nederlandsche  zijde  niet  mocht 
worden  gezwegen  op  het  oordeel,  zooeven  genoemd. 

Hij  noemde  het  oordeel,  wat  de  kusten  van  Java,  Sumatra 
en  een  goed  deel  van  Celebes  betrof,  veel  te  hard,  ofechoon 
hij  moeilijk  kon  ontkennen,  dat  de  zoo  uitgestrekte,  onder  Ne- 
derland behoorende  Oost-Indische  Archipel  nog  veel  te  veel 
zeekusten  bevat,  die  onvoldoende  bekend  zijn,  of  wel  waarvan 
men  nog  weinig  met  zekerheid  weet  en  ook,  dat  het  bijhou- 
den der  kaarten  van  eenmaal  goed  opgenomen  kusten  ook 
hier  en  daar  wel  wat  te  wenschen  overlaat. 

Hij  meende  echter  dat  hij,  die  zich  eenige  rekenschap  ver- 
mocht te  geven  van  de  uitgestrektheid  van  die  wereld  van 
eilanden  en  eilandjes,  zich  daarover  wel  niet  buitengewoon 
zoude  verwonderen,  vooral,  indien  hij  bekend  was  met  de 
middelen,  waarover  de  Hydrografische  dienst  in  Indie  had  te 
beschikken. 

Toen    men   zich  met  eenvoudige  practische  kustopnemingen 

vreden  stelde  en  de  resultaten  daarvan  zoodra  mogelijk  door 

zorg    van    het     hydrogr.     bureau    werden    in   het    licht 


De  Indische  Hydrogfafie.  403 

gegeven,  heerschte  er  in  Indie  groote  activiteit.  Doch 
ook  toen  zoude  het  moeite  genoeg  gekost  hebben,  zelfs  albe- 
schikte  men  over  tienmaal  meer  middelen  dan  het  geval  was, 
de  noodige  bijhoudingen  der  kaarten  ten  uitvoer  te  brengen 
en  tevens  aan  nieuwe  opnemingen  voort  te  werken. 

Hij  acht  het  niet  gemakkelijk  de  oorzaken  aan  te  geven 
van  den  wellicht  minder  snellen  voortgang  in  laler  jaren.  In 
geen  geval  mag  men  hiervan  den  zeeofficieren  een  grief  maken, 
wijl  deze  nimmer  hebben  opgehouden  zich  geheel  aan  de  zaak 
toe  te  wijden. 

Wellicht  heeft  het  omslachtig  en  tijdroovend  systeem,  volgens 
hetwelk  straat  Banka  is  opgenomen,  ongunstig  gewerkt. 
Ook  is  het  mogelijk  dat  door  verminderde  activiteit  op  het 
.  hydrogr.  bureau  schijnbaar  minder  vooruitgang  in  *t  werk  der 
opneming  bestond,  dan  in  werkelijkheid  het  geval  was. 

De  Heer  Versteeg  bracht  te  Venetië  nog  eenige  punten  ter 
sprake,  die  zijns  inziens  den  grondslag  van  het  werk  dienen  uit 
te  maken. 

Hij  meende  dat  in  een  eilanden- wereld,  alwaar  de  zeevaarder 
zich  bijna  voortdurend  in  't  gezicht  der  kust  kan  blijven  houden, 
alwaar   hij    steeds  meer  lichttorens  en  andere  zeemerken  zal 
gaan  aantreffen,  de  volmaakte  of  althans  zoo  volmaakt  mogelijke 
.  bekendheid  met  lengte  en  breedte  geenszins  als  eerste  en  hoofd- 
vereischte   is   te   beschouwen;    hij    geloofde  dat  in  zoodanige 
gevallen  aan  de  zoo  juist  mogelijke  détail-opneming  de  voor- 
rang toekomt;  dat  een  detailkaart,  waarin  het  onderling  verband, 
de  betrekkelijke  ligging  van  kusten,  eilanden,  banken  en  andere 
gevaren,    aangaven  van  diepten  enz.  enz.  juist  zijn,  reeds  als 
zeer  bruikbaar  is  aan  te  merken,  zelfs  dan  wanneer  het  later 
'mocht   blijken,    dat   de  daarop  aangegeven  lengte  en  breedte 
ettelijke  seconden,  ja  zelfs  een  gansche  minuut  van  de  waarheid 
afwijken;  dat  zoodanige  detailkaart  voorloopig  in  de  bestaande 
behoefte   kan    voorzien,  in  afwachting  dat  door  nader  te  ver- 
' -richten  sterrekundige  plaatsbepalingen  zoodanige  partieele  op- 
^  lemingen   gerectificeerd  worden    en    op   haar  ware  ordinaten 
^^  vordt  ingenomen,  op  eenige  verbeterde  algemeene  zeekaart. 

Wanneer  deze  partieele  opnemingen  snel  worden  geprodu- 
'^J^reerd,  waartoe  gebruik  zoude  kunnen  worden  gemaakt  van 
^'^le    tegenwoordig  bekende   snelle  en  goedkoope  middelen  van 
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lichtdruk,  dan  zou  de  scheepvaart  daarvan  partij  kunnen 
trekken,  en  de  opnemer  zelf  zoude  de  zelfvoldoening  smaken, 
dat  zijn  arbeid  werd  benuttigd  in  plaats  van  in  een  archief 
opgeborgen,  om  veel  later  gebruikt  te  worden.  Deze  gedachten 
van  den  Heer  Versteeg  gaven  aanleiding  tot  eene  uitvoerige 
discussie,  waaruit  bleek  dat  zij  volkomen  werden  gedeeld. 

Een  en  ander  gaf  aanleiding  tot  het  besluit,  waarvan  sprake 
was  in  den  aanvang  van  dit  opstel,  en  dat  aldus  luidde: 

„Het  congres  wendt  zich  tot  de  regeeringen,  die  een  geor- 
„ganiseerden  hydrografischen  dienst  bezitten,  en  gelooft  haar 
„te  moeten  aanbevelen  zoo  snel  mogelijk  met  de  opneming 
„van  zulke  kusten  voort  te  gaan,  die  nog  niet  of  onvolledig 
„zijn  opgenomen.  Het  noodigt  de  regeeringen  uit  zich  onder- 
„ling  te  verstaan  over  de  verdeeling  van  dezen  arbeid.  Het 
„beveelt  de  regeeringen  aan,  de  opneming  der  kusten  van  haar 
„eigen  land  of  haar  koloniën,  naarmate  die  arbeid  vordert, 
„in  haar  geheel  of  gedeeltelijk  al  dadelijk  voorloopig  te  pu- 
„bliceeren,  en  eerst  dan  tot  de  verbetering  en  aanvulling  dier 
„kaarten  over  te  gaan,  als  zij,  ten  gevolge  van  de  geodetische 
„plaatsbepaling  van  het  noodig  aantal  punten,  definitief  voor 
„correctie  vatbaar  zijn  geworden." 

Wij  zeiden  reeds  met  een  enkel  woord,  dat  dit  besluit  en 
de  motieven,  die  daartoe  geleid  hadden,  directe  aanleiding 
waren  voor  het  Bestuur  van  het  Aardrijkskundig  Genootschap, 
om  gevolg  te  geven  aan  den  wensch,  de  Indische  hydrografie 
in  eene  openbare  vergadering  ter  sprake  te  brengen. 

De  Heer  Versteeg,  reeds  genoemd  als  inleider  van  het  onder- 
werp, had  zijne  mededeelingen  over  hetgeen  met  betrekking 
tot  de  hydrografie  te  Venetië  was  verhandeld,  vooraf  doer 
gaan  van  eene  korte  herinnering  aan  de  gevallen,  waarbi; 
zijdelings  en  rechtstreeks  de  Indische  hydrografie  een  onder- 
werp van  gedachtenwisseling  voor  het  Genootschap  had  uil- 
gemaakt. 

Hieruit  nemen  wij  de  herinnering  aan  een  opstel  van  den 
oud  Geografisch  Ingenieur  E.  Metzger,  die  eenige  beschouwin- 
gen mededeelt  over  de  Hydrografie  en  haar  onderscheidt  it 
drie  afdeelingen:  !<>.  in  het  leggen  van  het  geografisch  drie- 
hoeksnet,  2  o  in  de  detailopneming,  3®  in  het  samenstellen  en 
reproduceeren  der  kaarten. 
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De  inleider  besluit  met  het  voordragen  van  een  schema, 
volgens  hetwelk  naar  zijn  oordeel  de  hydrografische  werk- 
zaamheden in  India  zouden  moeten  worden  geregeld,  en  dat 
hij  zich  voorstelt  ten  grondslag  te  kunnen  dienen  voor  de 
gedachtenwisseling  die  zoo  zeer  gewenscht  wordt. 

Hij  meent,  dat  in  dit  schema  gehoor  is  gegeven  aan  de 
uitnoodigingen  en  aanbevelingen,  uitgegaan  van  het  Gepgra- 
fisch  congres  te  Venetië. 

In  de  eerste  plaats  moet  met  de  meeste  nauwkeurigheid 
worden  nagegaan,  welke  waarde  aan  de  bestaande  zeekaarten 
moet  worden  gehecht,  en  heeft  men  dus,  op  het  voetspoor  van 
den  kolonel  Magnaghi,  zich  ernstig  de  vraag  voor  te  leggen 
in  welk  der  vier  door  hem  aangenomen  cathegori6n  zij  be- 
hooren  te  worden  gerangschikt. 

Wanneer  men  de  lijst  der  zeekaarten  van  onzen  O.-I. 
Archipel  nagaat,  dan  zullen  bevoegde  beoordeelaars  daaronder 
stellig  eenige  kunnen  aanwijzen,  die  behooren  tot  die,  welke 
volkomen  goed  zijn  opgenomen  en  bestendig  en  stelselmatig 
worden  bewaakt. 

Ook  het  aantal  kaarten  dat  in  de  tweede  klasse  valt,  moet 
aanzienlijk  grooter   zijn,   dan  de  Italiaansche  kolonel  meent. 

Intusschen  is  schifting  werkelijk  noodig.  Om  het  overzicht 
makkelijk  te  maken,  zoude  men  die  bijv.  op  eene  algemeene 
kaart  van  den  Archipel  met  verschillende  kleuren  kunnen  doen 
aangeven,  opdat  daaruit  als  met  een  oogopslag  duidelijk  worde, 
wat  te  doen  overblijft,  en  ofschoon  dit  zeker  blijken  zal  nog 
zeer  aanzienlijk  te  zijn,  zoo  heeft  de  Heer  Versteeg  toch  de 
zekerheid,  dat  hij  den  Italiaanschen  hydrograaf  vrij  wat 
krachtiger  had  kunnen  bestrijden,  indien  reeds  in  September 
van  het  vorige  jaar  soortgelijk  overzicht  had  bestaan,  en  dit 
te  sterker,  indien  hij  daarbij  had  mogen  verwijzen  naar  de 
Corpora  delicti,  de  zeekaarten  zelve,  die  echter  tot  veler  leed- 
wezen op  de  tentoonstelling  ontbraken. 

Evenals   de  Heer  Metzger,  wil  hij  den  te  verrichten  arbeid 
splitsen   in    sterrekundige   plaatsbepaling,   detail-opnemingen, 
samenstellen    en    reproduceeren    van    kaarten.     Detailopne- 
ming   acht    hij    echter   hoofdzaak   —    astronomische   plaa* 
bepaling,   hoezeer   noodig   en   onmisbaar,  komt  in  de  twf 
plaats.    Beide    moeten    geheel    onafhankelijk    van   elka 
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geschieden,  het  een  nooit  op  het  ander  behoeven  te  wachten. 

Blijkbaar  denkt  de  Regeering  hierover  eveneens,  want  in 
het  Koloniaal  verslag  van  1881  staat  o.  a.,  dat  de  tijdelijke 
afwezigheid  van  den  officier,  met  de  sterrekundige  plaatsbe 
palingen  belast,  geen  aanleiding  is  geworden  om  de  detail- 
opneming  te  staken. 

De  wijze  waarop  de  detailopiïeming  moet  geschieden  wenscht 
de  spreker  geenszins  in  bijzonderheden  te  zien  voorgeschre- 
ven; zij  hangt  van  te  veel  omstandigheden  af,  dan  dat  daar- 
over steeds  bindende  regelen  te  geven  zijn ;  is  bijv.  het  onder- 
zeesche  strand  flauw  afloopend,  tengevolge  waarvan  de  schepen 
reeds  ver  uit  den  wal  moeten  blijven,  dan  doet  het  volmaak 
juiste  beloop  der  kust  minder  ter  zake,  dan  de  zekerheid  dei 
diepten,  waarop  men  zich  in  bepaalde  peilingen  bevindt ;  loopt 
daarentegen  de  kust  steil  in  de  diepte  der  zee  af,  dan  wordt 
de  juiste  vorm  dier  kust  meer  hoofdzaak,  en  het  eene  geval 
vordert  eene  andere  werkwijze  dan  het  andere;  zoo  kunnen 
zich  verschillende  omstandigheden  voordoen,  en  men  kan  het 
dan  den  met  de  detailopneming  belasten  officier  gerust  over- 
laten, naar  bevind  van  zaken  te  handelen.  Enkele  hoofdzaken 
zullen  daarbij  echter  wel  steeds  moeten  worden  in  het  oog 
gehouden :  alvorens  den  arbeid  te  beginnen,  zal  men  het  on- 
derhanden te  hemen  kustgedeelte  wel  goed  moeten  verken- 
nen, opdat  men  in  de  gelegenheid  kome,  zoodanige  hoold- 
punten  uit  te  kiezen,  waarop  het  latere  detailwerk  moet  gaan 
steunen,  en  heeft  men  zich  die  eenmaal  oordeelkundig  geko- 
zen, dan  moet  het  bepalen  van  de  lengteverschillen  van  die 
punten  onderling  met  de  meeste  zorg  geschieden. 

Drie  achtereenvolgende  bepalingen  van  dezen  aard,  met 
tusschenpoozen  van  slechts  enkele  dagen,  opdat  de  ver- 
andering in  den  gang  der  tijdmeters  zooveel  doenlijk 
buiten  invloed  blijft,  en  met  nagenoeg  onderling  gelijke 
uitkomsten,  meent  spreker  dat  als  bepaald  vereischte  be- 
hoort te  worden  gesteld,  en  dit  gewichtig  onderdeel  van 
het  werk  mag  —  hoeveel  bezwaren  het  ook  moge  ople- 
veren —  niet  als  geëindigd  worden  beschouwd,  alvorens 
zoodanige  uitslag  is  verkregen.  Minstens  één  dier  hoofdpunten, 
dat  daartoe  het  best  geschikt  is,  moet  van  een  duurzaam 
merkteeken   worden   voorzien,    opdat,   zelfs   na   verloop    van 
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jaren,  dat  punt  met  zekerheid  kan  worden  teruggevonden. 
-  Voor  de  sterrekundige  plaatsbepaling  moeten  de  punten, 
die  bij  de  detailopname  van  duurzame  merkteekens  zijn 
voorzien,  in  de  allereerste  plaats  in  aanmerking  komen;  aan- 
gezien de  vastlegging  van  deze  de  gelegenheid  aanbiedt,  om 
de  detailopneming  in  haar  geheel  op  haar  ware  plaats  te 
kunnen  overbrengen  op  de  zeekaart. 

Spreker  meent,  dat  in  de  laatste  jaren  dikwijls  te  zeer  het 
maken  van  landverkenningen  is  veronachtzaamd.  Zooveel 
doenlijk  vermenigvuldigde  en  zoo  nauwkeurig  mogelijke  pro- 
fielschetsen van  de  wijze  waarop  de  kust  en  het  daarachter 
gelegen  min  of  meer  hoogland  zich  in  bepaalde  richting  van 
het  kompas  aan  het  oog  voordoet,  is  een  voornaam  middel 
om  zeevaarders  bij  het  naderen  der  kust  tot  leiddraad  te 
strekken,  om  te  weten  te  komen  waar  zij  zich  bevinden. 

Het  vervaardigen  van  zoodanige  profielschetsen  is  niet 
ieders  werk,  niet  iedereen  hanteert  de  teekenstift  even  vaar- 
dig, en  voor  phantasie  mag  hier  geen   plaats  gelaten  worden. 

Spreker  heeft  wel  eens  gedacht  of  het  photografisch  plan- 
chet hier  niet  ware  aan  te  wenden.  Opgehangen  in  carda- 
nusringen  en  van  onderen  verzwaard,  ware  bij  stil  weder 
hiermede  wellicht  nog  wel  iets  te  doen. 

Bij  het  gebruik  van  droog  collodium,  heeft  men  zich  aan 
boord  met  de  ontwikkeling  der  glasplaten  niet  in  te  laten; 
dit  kan,  desnoods  nog  na  maanden,  op  het  hydogr.  bureau 
geschieden. 

Hij  wenschte  verder  gecreëerd  te  zien  twee  cathegoriön 
van  kaarten,  nl.  voorloopige  detailkaarten  en  definitieve 
zeekaarten,  deze  laatste  meer  of  min  uitgestrekt  kustgebied 
omvattend. 

De  eerste  soort  kaarten  zijn  degene,  die  het  gevolg  zijn 
van  de  detailopnemingen,  zij  moeten  na  inlevering  aan  het 
bureau  onmiddellijk  worden  geconstrueerd  en  gereproduceerd. 
Men  bezige  daarvoor  niet  te  veel  tijd  en  teekene  ze  op  zoo- 
danige wijze,  dat  zij  voor  reproductie  vatbaar  zijn,  langs  een 
der  snelle  en  goedkoope  lichtdrukmethoden.  Men  vergete  niet 
de  namen  dergenen,  te  vermelden,  die  het  werk  op  het  terrein 
hebben  verricht. 

Zoodra   echter  de  uitkomsten  der  sterrekundige  plaatsbepa- 
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lingen  bekend  zijn,  worden  de  detailkaarten  daarnaar  gewij- 
zigd en  geschikt  gemaakt  voor  opname  in  dè  definitieve  zee- 
kaart. Van  deze  worden  eerst  dan  nieuwe  uitgaven  noodig, 
wanneer  belangrijke  wijzigingen  hebben  plaats  gehad. 

Of  het  raadzaam  is  de  lithografie  ook  voor  zoodanige  nieuwe 
uitgave  van  definitieve  zeekaarten  te  blijven  behouden,  gelijk 
in  het  plan  der  Regeering  schijnt  te  liggen,  is  aan  twijfel  on- 
derhevig; spreker  blijft  daarvoor  de  kopergravure  aanbevelen, 
of  hetgeen  in  nieuwere  tijden  deze  begint  te  vervangen. 

De  Heer  Mr.  van  Musschenbroek  bracht  na  deze  belang- 
rijke inleiding  nog  een  en  ander  in  het  midden  over  de  tegen- 
woordige middelen  tot  snelle  vermenigvuldiging  van  kaarten. 
Voor  detailkaarten  is  groote  openbaarheid  en  ruime  versprei- 
ding noodig,  niet  alleen  om  eiken  zelfs  toevalligen  opnemc 
in  staat  te  stellen,  zijn  werk  vast  te  knoopen  aan  de  uitkoa- 
sten  van  den  arbeid  van  voorgangers,  of  daarmede  te  verge- 
lijken, maar  ook  om  eiken  reiziger,  die  daartoe  in  aanmer- 
king komt,  daartoe  eveneens  gelegenheid  te  geven.  Twee  ▼er- 
eischten  dus:  de  reproductie  moet  goed  en  snel  kunnen  ge- 
schieden, zij  moet^  tot  onbeteekenende  kosten  teruggebracht 
worden.  Aan  beide  eischen  wordt  door  de  fotozinkografie,  sooals 
die  thans  bestaat,  in  ruimen  zin  voldaan.  De  spreker  stelde  in  de 
vergadering  eenige  Britsch-Indische  dessakaarten,  lang?  dezen 
weg  verkregen,  ter  bezichtiging,  en  deelde  mede,  dat  die  slechts 
eenige  centen  kosten. 

Elk  zeeman,  opnemer  en  reiziger  zal  beseffen,  \rat  de  in- 
voering van  deze  werkwijze  beteekent  wanneer  hij  die  verge- 
lijkt met  den  tegenwoordigen  toestand.  Dikwerf  kan  men 
slechts  met  moeite  een  calque  krijgen,  welks  zuiverheid  niet 
eenmaal  steeds  kan  gewaarborgd  worden,  van  teekeningen, 
schetsen  of  plans. 

Prof.  Oudemans  trad  in  een  historisch  overzicht  van  de 
Indische  Hydrografie.  De  van  1827  tot  1860  bestaan  hebbende 
commissie  voor  de  verbetering  van  zeekaarten  was  zóó  samen- 
gesteld, dat  de  commandant  van  de  zeemacht  feitelijk  het 
roer  in  handen  had.  De  Heer  Edeling  h^d  in  1857  een  an- 
dere commissie  begeerd  en  later  voorgesteld  een  corps  Hydro- 
grafische Ingenieurs  op  te  richten.  Het  Gouvernement  achtte 
dit  echter  te  duur  en  meende  dat  men  op  den  ouden  voet  moest 
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doorgaan.  In  Indie  was  echter  nog  niet  zoo  weinig  verricht. 
In  de  22  jaar  na  1860  zijn  straat  Banka  en  Gaspar  in  de 
Noordkust  van  Billiton  zóó  opgenomen,  dat  de  Italiaan  Mag- 
naghi  ze  onder  de  ie  klasse  zou  moeten  rangschikken.  Spreker 
stelt  zich  voor,  dat  de  Heer  Magnaghi  het  werk  aan  de  op- 
name van  zulk  een  archipel  verbonden,  niet  voldoende  had 
gekend. 

Hoezeer  de  geografen  dat  ook  mogen  verlangen,  is  het  op- 
nemen van  de  Key-eilanden,  de  Aroegroep,  de  Sangireilanden 
enz.,  ntet  van  dadelijk  belang.  Het  eerst  zijn  aan  de  orde  die 
wegen,  waarvan  de  schepen  in  de  verschillende  moessons  het 
meest  gebruik  maken. 

Spreker  acht,  dat  daarin  door  een  corps  Hydrografische  Inge- 
nieurs en  de  uitbreiding  der  middelen  voor  de  opname  het 
best  zoude  worden  voorzien. 

De  Heer  Robidé  van  der  Aa  acht  het  toch  noodig  de  la- 
cunes die  blijven,  wanneer  men  zich  vooreerst  bepaalt  tot  de 
druk  bezochte  vaarwaters,  aan  te  vullen,  en  meent  dat  men 
moet  voortgaan  op  den  reeds  ingeslagen  weg.  Het  Hydrog. 
Bureau  geve  aan  schepen,  die  weinig  bezochte  streken  be- 
zoeken, bepaalde  opdrachten  mede,  wijze  bepaalde  details  aan 
voor  de  opname  van  kustgedeelten,  eilanden,  klippen,  enz. 

Eene  opmerking  van  den  Heer  Jansen,  dat  te  Venetië  pro- 
test had  moeten  worden  aangeteekend  tegen  het  vermoeden 
alsof  de  Heer  Magnaghi  iets  nieuws  mededeelde,  met  zijne 
indeeling  der  zeekaarten  in  vier  rubrieken,  wijl  deze  in  1848 
in  Indie  reeds  bestond,  gaf  den  voorzitter,  den  hoogleer  aar  P. 
J.  Veth,  aanleiding  er  op  te  wijzen,  dat  hieruit  opnieuw  bleek^ 
hoezeer  het  te  betreuren  viel,  dat  tot  dergelijke  congressen 
door  de  Regeering  geen  zeeofficier  of  een  ander  deskundige 
werd  afgevaardigd,  en  dat  het  niet  inzenden  der  marinekaar- 
ten  de  gelegenheid  tot  het  weerleggen  .van  den  Italiaan  had 
benomen. 

De  Heer  Moeth  achtte  de  opneming  door  een  corps  inge- 
nieurs niet  wenschelijk.  Hij  wees  op  hetgeen  door  de  zee- 
officieren  sedert  1837  als  een  werk  uit  vrije  liefde  voor  de 
zaak  was  gedaan,  en  dat  het  werk  benoorden  Macassar  en 
elders  in  de  Mittheilungen  van  Petermann  alleszins  werd  ge- 
waardeerd. 
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De  Heer  Cornelissen  meent,  dat  buiten  het  Hydrografisch 
Bureau  om,  door  het  20  è,  30  tal  over  den  Arehipel  verspreide 
oorlogsschepen  veel  zou  kunnen  worden  gedaan,  "wanneer  de 
hydrografische  dienst  maar  na  den  oorlogsdienst  op  den  voor- 
grond werd  gesteld. 

De  Heer  Van  der  Aa  acht,  dat  een  vreemdeling  moeilijk 
een  meer  waardeerend  oordeel  kan  uitspreken  als  de  Heer 
Magnaghi  deed,  omdat  de  kaarten,  die  het  Gouvernement 
publiceert,  moeilijk  te  verkrijgen  zijn  en  niet  door  den  boek- 
handel worden  verspreid,  en  dit  te  meer,  wanneer  men  zich 
dan  nog  onttrekt  aan  tentoonstellingen  als  die  te  Londen  ei 
te  Venetië. 

De  Heer  Boissevain  wijst  op  het  nadeel  aan  verspreidiii 
door  den  boekhandel  verbonden.  Men  heeft  dan  een  aantal 
depots  zonder  controle  en  waar  oude  edities  van  kaarte: 
kunnen  verkocht  worden.  Hij  stelt  zich  verder  de  voor  cc 
practische  zeevaart  zoo  belangrijke  vragen  : 

Is  het  waar  dat  de  verbeteringen,  die  op  de  kaarten  zon- 
den aan  te  brengen  zijn,  zoolang  sluimeren?  Zijn  de  klachten 
der.  zeelui,  welke  men  dienaangaande  de  laatste  10  {aren  ver- 
nomen heeft,  gegrond?  Is  bijv.  de  Straat  Egeron,  die  men 
ontdekte  daar  waar  vroeger  lapd  was  geteekend,  nu  reeds  o? 
de  kaart  gebracht;  en  is  deze  reeds  verkrijgbaar  gesteld? 

Nadat  de  Heer  Oudemans  nog  nader  zijne  meening  omtrenr 
de  oprichting  van  een  corps  Ingenieurs  toelichtte  en  tusschen 
hem  en  den  Heer  Moeth  nog  eene  gedachtenwisseling  had  plaats 
gegrei)en  over  de  wijze  waarop  het  Hydrografisch  Bureau  in  de 
werkzaamheden  der  zeeofficieren  ingreep,  sloot  de  voorzitter 
de  discussie. 

Hetzelfde  nummer  van  het  tijdschrift,  waaruit  wij  't  boven- 
staande ontleenden,  houdt  nog  twee  nota's  in :  eene  van  den 
Heer  kolonel  Kniphorst  en  eene  van  den  Heer  Kapt.  Luit. 
Macleod  over  hetzelfde  onderwerp,  waaruit  wij  nog  het  vo;- 
gende  aanstippen. 

De  Heer  Kniphorst,  na  te  hebben  aangetoond  dat  de  tegen- 
woordige werkwijze  om  hare  langwijligheid  en  kostbaarheid 
geen  aanbeveling  verdient,  stelt  eene  eenvoudiger  methode  vaa 
werken  voor  en  schrijft  het  volgende. 

Naar  het  mij  voorkomt,  moet  er  in  de  wijze  van  werken 
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„verandering  komen.  Willen  wij  de  zware  taak,  die  ook  in 
,^dien  zin  op  ons  rust,  behoorlijk  nakomen,  dan  zullen  wij  vóór 
„alles  moeten  beginnen,  met  het  tot  nu  toe  gevolgde  systeem 
„van  opnemen,  dat,  uit  een  theoretisch  oogpunt  beschouwd, 
^,misschien  onberispelijk  is,  op  te  geven,  en  tot  een  veel  een- 
„voudiger  werkmethode,  waarbij  het  zoogenaamd  spreiden 
„van  geodesische  netten  niet  verplichtend  gesteld  wordt,  moeten 
,, overgaan.  Voor  wie  met  Indische  toestanden  ook  maar 
„oppervlakkig  bekend  is,  zal  het  wel  geen  toelichting  behoeven, 
„dat  het  spreiden  van  geodesische  netten  verplichtend  testel- 
^,len  voor  hydrografische  opname  in  Indie,  een  bijna  zouden 
„we  willen  zeggen,  onmogelijk  werk  is.  Ook  zal  men  het 
„loodingswerk  moeten  bekorten  en  vereenvoudigen,  door  niet 
„met  uitsluiting  van  iedere  andere  methode,  daarbij  het  pro- 
„bleem  van  Snellius  verplichtend  te  stellen.  Waarom  niet 
„eenvoudig  van  astronomische  plaatsbepalingen  van  het  schip 
„als  uitgangspunt  van  het  loodingswerk  gebruik  gemaakt?  Of 
„waarom  niet  het  schip  vastgelegd  door  Azimuth-observatien 
^,op  goed  zichtbare  hoeken? 

„En  dat  het  anders  kan,  hiervan  heeft  commander  Han- 
^,ton,  met  de  Saracen^  het  stellige  bewijs  geleverd.  Die  Engelsch- 
„man  heeft  zonder  verdere  hulpmiddelen,  wij  zeggen  niet  even 
„minutieus  maar  op  voor  de  zeevaart  ze^r  voldoende  wijze,  straat 
„Bangka  opgenomen  en  binnen  den  tijd  van  twee  jaren  zijn  prac- 
„tisch  en  degelijk  werk  ter  beschikking  gesteld  van  den  naar 
„dadelijke  resultaten  snakkenden  wereldhandel.  Dus  nog  vijfjaar 
„vóór  wij  met  ons  minutieus  en  keurig  werk  voor  den  dag  kon- 
„den  komen.  En  heeft  ten  slotte  die  geodesische  opname  als 
„standaardwerk  of  fabricaat  van  de  iste  orde  voor  de  zeevaart 
„eigenlijk  wel  zin?  Zou,  werd  nu  weder  een  opname  van  de 
„straat  Bangka  bevolen,  niet  reeds  menige  diepte  en  zelfs 
„kustlijn  er  geheel  anders  uitzien,  als  zij  nu  twintig  jaar  ge- 
„leden  door  de  Py lades  werd  opgemeten?  Wie  de  voortdu- 
„ rende  en  hevige  werking  der  natuurkrachten  in  Indie  onder 
„den  invloed  der  moessons  en  het  afvloeien  der  kolossale  ri- 
„vieren  op  aluviale  kusten,  als  die  van  Oostelijk  Sumatra, 
„heeft  kunnen  gadeslaan,  kan,  ons  komt  het  alzoo  voor,  hier- 
„omtrent  niet  lang  in  het  onzekere  verkeeren." 

De  Heer  Kniphorst  verwijst  de  belangstellenden  verder  na 
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een  opstel  van  den  Heer  J.  T.  F.  Bruin,  waarnemend  chi 
der  Indische  hydrografie,  voorkomende  in  de  Mededeelinga 
betreffende  het  zeewezen. 

Wat  de  middelen  voor  de  opname  betreft,  hierover  heeft  de 
Heer  K.  een  gunstiger  oordeel.  Spoedig  zal  de  Indische  hy- 
drc^rafie  over  middelen  kunnen  beschikken  die  meer  nabj 
komen  aan  de  te  stellen  eischen  ^). 

Hij    besluit   zijne   belangrijke  Nota  met  als  zijn  oordeel 
geven,    dat   de   fout   der   Indische  hydrografie  schuilt  in 
geest  van  te  groote  accuratesse,  die  geen  rekening  houdt  m 
den  drang  der  omstandigheden,  en  de  behoefte  aan  dadelijla 
practische  uitkomsten  voor  de  zeevaart. 

De  Heer  Kapt.  Luitnt  Macleod  raadt  in  zijn  Nota  aan,  6 
Regeerilig   te  wijzen  op  de  reeds  herhaalde  malen  genoemd; 
wenschelijkheid,    dat   toch  worde  aangemoedigd  het  inzende: 
van   kaartjes   en    plans,   die   door   snelle  reproductie  worde: 
vermenigvuldigd  en  aan  alle  schepen  verstrekt,  terwijl  zij  tewL^ 
dient  te  worden  gezonden  aan  de  hydrografische  werkplaatsc  | 
van    alle   andere   natiën,  opdat  deze  er  hunne  kaarten  medfi 
kunnen  verbeteren.     Hij  zegt  verder  nog,  en  hiermede  beslui- 
ten  wij :   „Voor   de  verbetering  der  zeekaarten  kan  ook  me: 
„vrucht  gebruik  gemaakt  worden  van  de  statistieke  opname.  He 
„is  bijna  ongeloofelijkhoegebrekkigdeteekening  der  kustlijn  e: 
„de  benoeming  van  plaatsen  en  rivieren  is,  zelfs  op  de  nieuwsu 
„kaarten  der  Java-zee.  Ik  had  gelegenheid  dit  gebrek  van  nabij  :e 
„leeren  kennen,  toen  ik  in  1875  en  76  deel  uitmaakte  van  de  com- 
„missie  tot  het  zoeken  van  een  geschikte  haven  op  de  Noord- 
„kust  van  Midden -Java.     Ik  nam  toen  eenige  punten  op  tur 
„schen  Pekalongan  en  Rembang,  en  bemerkte  daarbij,  dat  c* 
„een  totale  verwarring  bestond  in  de  namen  op  de  hydrogri- 
„fische  kaart,  die  toch  te  Batavia  vervaardigd  was.     Bij  nuj: 
„partieele  opname  bepaalde  ik  eenige  punten  trigonometrisch 
„en  ik  nam  vervolgens  de  kustlijn  en  de  namen  over  van  cc 
„statistieke   kaarten.     Later   stelde   ik  uit  alles  te  zamen  ee: 
„overzichtskaart   daar,    en    toen    vooral  trof  mij  het  verschJ 
„tusschen  die  kaart  en  de  zeekaart. 


i)    De    Melvfll   van    Carnbee   en  de  Blommendal  zijn  bereids  vertrol 
ken.    (Red.) 
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„De  geringe  moeite,  die  mij  het  daarstellen  mijner  kaar 
„had  gekost,  deed  mij  onwillekeurig  vragen,  waarom  het  hy- 
„drogr.  bureau  niet  op  dezelfde  wijze  werkte,  en  hoe  het  mo- 
egelijk was  dat  daar,  waar  men  zich  toch  zoo  gemakkelijk 
,, goede  gegevens  kon  verschaffen,  zoo  gebrekkig  gewerkt  kon 
„worden.  Op  mijn  voorstel  werden  van  alle  kaarten  der  ha- 
„vencommissie  copien  gezonden  aan  den  commandant  der  zee- 
„raacht,  die  daarvoor  zijne  erkentelijkheid  betuigde.  Doch  hoe 
„goed  die  kaarten  benuttigd  werden  tot  verbetering  der  be- 
„staande,  bleek  mij,  toen  ik  eenige  dagen  geleden  de  afdee- 
„ling  „Hydrografie"  van  het  Ministerie  van  Marine  bezocht. 
„Ik  zag  daar  een  kaart  van  de  Java-zee,  waarop  vermeld  is 
„dat  zij  te  Batavia  tot  1881  is  verbeterd,  en  waarop  toch 
„blijkbaar  niets  naar  aanleiding  van  de  kaarten  der  Haven- 
„commissie  veranderd  is." 


Koopvaarders  in  oorlogstijd. 


Onder  dezen  titel  geeft  de  Nautical  Magazine  eene  bij- 
drage, hoofdzakelijk  ten  doel  hebbende  het  betoog  dat,  waar 
vroeger  de  oorlogsschepen  tevens  geschikt  waren  als  transport- 
schepen  voor  troepen  dienst  te  doen  —  men  denke  aan  de 
ruime  fregatten,  enz.  —  de  tegenwoordige  oorlogsbodems  in 
den  regel  ternauwernood  ruimte  bezitten  voor  eigen  beman- 
ning. Moge  ook  het  Engelsche  gouvernement  al  enkele  groote 
transportschepen  bezitten,  berekend  om  in  tijd  van  vrede  de 
aflossing  over  de  verschillende  stations  behoorlijk  te  kunnen 
doen  geschieden,  het  valt  niet  te  ontkennen,  dat  voor  he*^ 
vervoer  van  een  expeditie  van  eenige  beteekenis,  het  Gouv 
nement   meer   dan  vroeger  hulp  moet  zoeken  bij  de  hanc 
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vloot.  Gelukkig  is  die  handelsvloot  volkomen  in  staat  dien 
bijstand  te  verleenen,  en  de  schrijver  van  het  stuk  constateen 
het  inderdaad  meldenswaardige  feit,  dat,  zonder  dat  eenige 
merkbare  stoornis  heeft  plaats  gevonden  in  den  dienst  der 
maatschappij,  wier  stoomers  voor  het  transport  werden  ge- 
charterd, binnen  den  tijd  van  eene  nuiand  eene  complete 
expeditionaire  macht  van  dertig  duizend  man  met  de  bijbe- 
hoorende  paarden,  geschut,  trein,  ammunitie,  behoeften,  enz. 
is  overgevoerd  geweest  naar  het  terrein  van  den  oorlog,  gele- 
gen op  veertien  etmalen  reis  van  Engeland. 

Heeft  de  ooÜog  in  Egjrpte  van  die  vaartuigen  ditmaal  enkel 
den  dienst  gevraagd  van  transport^  het  lijdt  geen  twijfel  da: 
zij  ook  in  ernstiger  omstandigheden  blijken  van  geschiktheid 
zouden  hebben  gegeven;  waarbij  door  den  schrijver  gedoeld 
wordt  op  de  omstandigheid,  dat  in  de  laatste  jaren  onder- 
scheidene der  nieuwe  Engelsche  handelstoomers  zoodanig  zijn 
gebouwd,  dat  zij  in  tijd  van  oorlog  binnen  zeer  korten  tijd 
tot  gewapende  kruisers  kunnen  worden  ingericht. 

De  schrijver  geeft  vervolgens  eene  hoogstbelangrijke  be- 
schrijving van  de  wijze  waarop  het  Engelsche  Gouvernement 
zich  van  den  dienst  dier  handelstransport-schepen  verzekert 
eene  wijze  die,  hoe  eenvoudig  ook,  leerrijk  kan  zijn  ook  voor 
andere  Gouvernementen.  Men  herinnere  zich  de  lijdensge- 
schiedenis van  Atjeh  op  dit  gebied ! 

Wanneer  aanbiedingen  (tenders)  worden  gevraagd  voor 
transportdienst,  worden  daartoe  alleen  stoomers  toegelaten, 
die  binnen  zijn  of  binnenkort  binnen  verwacht  kunnen  wor- 
den, en  de  Engelsche  vlag  voeren.  De  dekken  moeten  minstens 
6  Eng.  voeten  hoog  zijn;  voor  het  transport  van  paarden 
wordt  7  Eng.  voet  hoogte,  onder  de  dekbalken  verlangd. 
Inschrijvingsbiljetten  worden  dan  ingewacht  volgens  vastge- 
steld formulier,  waarin  buiten  andere  bijzonderheden  de  ge- 
middelde vaart  van  het  schip,  de  aanwezige  ruimte  voor 
steenkolen  in  verband  tot  het  gebruik  en  de  afmetingen  van 
alle  ruimen  en  ruimten  nauwkeurig  is  vermeld.  De  inschrij- 
ving moet  tevens  bevatten  den  prijs  per  ton  per  maand, 
tot  welken  de  stoomer  wordt  aangeboden.  De  tonnenmaat, 
volgens  welke  wordt  betaald,  is  de  z.  g.  gross  register  tonnagt 
'atuurlijk   hangt   de   prijs  van  de  stoomers  af  van  de  vaart. 
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en  de  meerdere  of  mindere  algemeene  geschiktheid  voor  het 
doel  waarvoor  hij  wordt  verlangd.  Bij  de  laatste  inschrij- 
ving voor  den  oorlog  in  Egypte  varieerde  die  prijs  van  16 
shilling  per  ton,  voor  enkele  schepen  als  magazijnschip  te 
bezigen,  tot  27  V2  shilling,  welke  betaald  werd  voor  de  „(9ri>«//' 
het  prachtige  stoomschip  van  de  ,^Orient-line''  dat  werd  In- 
gehuurd voor  viermaanden  vast,  met  twee  maanden  vooruit- 
betaling. 

Die  prijs  betreft  uitsluitend  het  gebruik  van  het  schip  met 
completen  inventaris  en  gereed  om  zee  te  kiezen,  en  voor  de 
diensten  van  den  gezagvoerder  en  de  bemanning,  transport- 
schepen  zijn  vrij  van  haven-onkosten  en  de  loodsgelden  wor- 
den door  de  Admiraliteit  vergoed. 

De  eigenaars  van  het  schip  moeten  zorgdragen  voor  voeding 
voor  de  scheepsbemanning  en  voor  drinkwater  voor  alle  op- 
varenden; de  steenkolen  voor  de  machine  en  voor  kombuizen, 
enz.  ten  dienste  der  troepen  worden  door  het  Gouvernement 
betaald,  of  verstrekt. 

De  eigenaars  moeten  zorgen  voor  de  noodige  extra-ventilatie 
en  inrichting  der  luiken  met  trappen,  enz.  Ook  moeten  zij 
de  kosten  dragen  van  eventueel  verlangde  verandering  in 
hutten,  waterschotten(?)  enz.  Het  Gouvernement  draagt  de 
kosten  van  inrichting  voor  het  vervoer  der  troepen  en  paarden . 
Somwijlen  worden  de  eigenaars  der  schepen  verplicht  voor 
de  voeding  en  fourage  te  zorgen  tegen  een  zeker  tarief. 

De    Admiraliteit   neemt  voor  hare  rekening  de  verzekering 
der   transportschepen   tegen  oorlogsgevaar,    d.  i.    wanneer  de 
vijand  het   schip   verbrandt,   doet    zinken  of  vermeestert,  be- 
taalt zij  de  waarde  van  het  schip  aan  de  eigenaars,  mits  het 
verlies   geen   gevolg   zij    van  eenige  fout  of  verzuim  van  den 
kant  van   den   gezagvoerder   of  de  bemanning    en    zij    zich 
tot    het   uiterste   verdedigden.     Wanneer   evenwel   een    schip 
door   eenig   ongeval   of  slecht   weder   op   den    wal  drijft  en 
aldaar    door    den    vijand    wordt    venneesterd,    worden    de 
eigenaars    door   het   Gouvernement   niet   schg-deloos   gesteld. 
Het   blijft   daarom    een   punt    van    zorg   uitmaken  voor  den 
eigenaar,  te  waken  voor  het  behoud. van  die  soort  van  verze- 
kering, welke  door  het  Gouvernement  wordt  uitgesloten.  Vóór 
de    inhuring   wordt  het  schip  getaxeerd  door  de  Admiraliteit, 
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-en  de  eventuöele  schadevergoeding  naar  dien  basis  berekend 

De  ^firienf^y  waarvan  hiervoren  reeds  gesproken  weri 
verliet  het  Royal  Albert  Doek  te  Londen  den  30  Juli  e: 
kwam  den  loden  Augustus  te  Alexandria  aan,  alzoo  naeece 
reis  van  elf  dagen.  Dit  prachtige  stoomschip  had  aan  boorc 
de  staf  van  de  ie  Divisie,  tot  welke  de  Hertog  van  Connaogbr 
behoorde,  en  verder  het  ie  Batallon  van  de  Schotsche  gard: 
(700  man),  met  iio  paarden  voor  de  officieren  en  den  trek. 

Het  hospitaalschip  van  de  transportvloot  is  de  ^^Cartkagi 
van  de  Peninsular  and  Oriental  Company  (P.  &  O.);  weü 
vaartuig  zich  daartoe  bijzonder  eigent  door  zijne  groote  del- 
ruimten en  speciaal  zijn  ruim  hurricanedek,  dat  300  Ed£. 
voeten  lang  is.  De  yyCalabria'^  voerde  Sir  Gamet  Wolsdc 
en  het  2«  Regiment  Life  Guards  over,  welk  zelfde  stoomsch:: 
als  trausportschip  dienst  deed  in  den  Zuid-Afrikaanschc 
Oorlog.  De  twee  grootste  tweeling-schroefstoomers  de  jyLïü- 
^ate  Hiir  en  de  ^^Tower  Hiir\  elk  ongeveer  4000  Tos 
groot,  werden  ook  voor  den  transportdienst  ingehuurd. 

De  Cunard-lijn  verhuurde  —  behalve  andere  hierna  te  ver- 
melden stoomers  —  de  yyCatalonia'%  stoomschip  groot  484: 
Tons,  dat  het  50®  Regiment  en  een  tal  van  officieren  over- 
bracht, en  aan  eene  matige  vaart  (i3(?)  mijl)  bijzonder  groc:; 
tusschendekken  paart. 

De  gegevens,  omtrent  de  maatregelen  door  het  Engekcv 
Indische  Gouvernement  genomen,  zijn  vrij  onvolkomen;  ms: 
raamt  de  ingehuurde  tonnenmaat  op  +  54,000  T.,  waan-oc* 
ongeveer  werd  betaald  5  2  shilling  per  ton :  een  cijfer  om  : 
watertanden  voor  de  eigenaars  van  stoomers,  die  wellicht: 
staat  waren  geweest  in  dezen  mede  te  dingen! 

De  onderstaande  lijst  geelt  zoo  volledig  mogelijk  aanwell 
stoomers  gedurende  de  maanden  Juli  en  Augustus  voor  cc 
transportdienst  naar  Egypte  door  het  Engelsche  Gouvememe: 
zijn  ingehuurd  geworden. 

Orient'lijn:  de  yfirienf  en  de  ^yLusitania.^^ 

Monarch4ijn :  de  y^Egyptian  MonarM^  en  de  ^^Assyrü 
Monarch.^^ 

Donald  Currie  ó-  Co,;  de  y^Dunrobin  Casilt^*  en  de  jjCT' 
2andy 

Inman-lijn :  de  „C/Vy  0/  Paris"'  tn  6,t  ^^City  of  JV&uhYor'^ 
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Cunard'lijn:  de  .yPalmyray''  .yBatavia,''  ^^Catalonia" &D.6.t 
^^Marathonr 

Allan-lijn:  de  ^^Caspian^'  ^yAustrian,''  ^yGrecian^*  ^^Prus- 
sian''  en  ^^Canadian,^^ 

National'lijn :  de  ^^Holland^'  ^yFrancy,'"'  ^Jtaly"  en^^Greece.^' 
Dominian-lijn :  de  ^^MontreaP  en  de  ^^Texas.^^ 
Penensular  gn  Oriental  Co. :  de  ^^Carthage^^  en  de  ^^NepauV* 
West-India  ó^  Pacific  Cy^ :  de  ^yCalifornian"  en  de  Bolivar^^ 
€n  verder  de  navolgende  stoomers  aan  verschillende  eigenaars 
toebehoorende : 

St.  Ronans,  Nerissa,  Rhosina,  Maulkens  Tower,  Dacca, 
Nyanza,  Tagus,  Juan,  Lisbon,  North  Brittain,  Storm  Queen, 
Osprey,  Calabria,  Surprise,  Viking,  City  of  Lincoln,  Tower 
Hill,  Ludgate  Hill,  Pelican,  Olympus,  Lake  Huron,  Lucerne, 
Nevads,  Ascalon,  Irthington,  Iberia,  Oxenholme,  Whitby,  Te- 
viot,  Odessa,  Casiz,  Recovery,  Stormcock  (sleepboot),  Blen- 
heim,  Arab,  Capella,  Neera,  Atlantic,  British  Prince,  Verona, 
Rewa,  Duke  of  Argyll,  Adjutant,  Lechmere,  Stelling,  Ametyst. 
Dabeattie,  Lmpress  en  Navarino. 
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Hoe  groot  de  vooruitgang  op  het  gebied  der  stoomwerktuig- 
kunde  in  de  laatste  jaren  ook  geweest  is,  het  moet  een  zonderling 
verschijnsel  heeten,  dat  men  zoo  weinig  succes  heeft  gehad  in 
de  richting  om  den  levensduur  van  den  stoomketel  te  verlengen. 
De  meeste  uitvindingen  hebben  de  strekking  om  hoogere  span- 
ningen te  verkrijgen,  terwijl  het  een  feit  blijft,  dat  het  gros  der 
stoomketels  niet  hooger  werkt  dan  4,9  a  5.6  kilo  per  cM^en 
ieder  reeder  zich  verheugt,  wanneer  hij  zeven  è,  acht  jaar  met 
zijnen  ketel  kan  volstaan,  zonder  in  te  zware  reparatie  te  ver- 
vallen; in  den  regel  is  het  dan  ook  het  verstandigste  den  ketel 
te  vernieuwen  wanneer  het  zoover  gekomen  is. 

De  machine  daarentegen  heeft  meestal  nog  weinig  geleden, 
^n  alleen  ter  wille  van  den  stoomketel  vervalt  men  in  eene 
belangrijke  reparatie  door  het  noodzakelijk  veranderen  van 
appendages,  het  opbreken  van  dekken  enz.  enz.  Wij  zullen 
trachten  eenige  oorzaken  na  te  gaan,  die  leiden  tot  het'" 
zakelijk   afkeuren  der  ketels.  In  het  kort  kunnen  wij  ' 

„De  Zee,  1882.'' 
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volgt  opnoemen:  slecht  materiaal,  slechte  constructie,  slechte 
behandeling  en  onvermijdelijke  verteering. 

Wat  het  slechte  materiaal  betreft,  komt  ons  voor,  dat  de 
beste  waarborg  gevonden  moet  worden  in  de  keus  van  een 
soliden  fabrikant;  de  zorg  en  kennis,  die  noodig  zijn  om  zich 
te  vrijwaren  tegen  slechte  en  slecht  bewerkte  platen  kunnen 
zelden  aan  het  controleeren  van  het  werk  gegeven  worden. 
De  fouten  in  constructie  zijn  gemakkelijker  na  te  gaan;  toch 
is  er  één  punt  wel  de  moeite  waard  om  op  te  insisteeren :  de 
constructie  moet  vooral  zóó  zijn,  dat  de  ketel  overal  inwendig 
en  uitwendig  kan  worden  schoongemaakt,  onderzocht  en  zoo 
mogelijk  ook  gerepareerd.  Te  dikwijls  ziet  men  nog  ketek. 
waarvan  men  met  geen  mogelijkheid  den  bodem  te  zien  kan 
krijgen,  die  onmogelijk  of  hoogstens  zeer  moeielijk  inwendig 
kunnen  worden  schoongemaakt;  hieruit  volgt  een  vervuilde 
en  spoedig  daarna  een  lekke  ketel  met  al  de  ellende  die  deze 
na  zich  sleept.  Geen  behandeling,  hoe  zorgvuldig  ook,  kan 
verhinderen  dat  zulke  ketels  van  korten  levensduur  zijn. 

Doch  aangenomen  dat  geen  dezer  gebreken  bestaan,  dat 
men  dus  van  goede  platen  een  doelmatig  geconstrueerden  kete! 
bezit,  die  door  eene  goede  behandeling  onder  de  meest  voor- 
deelige  conditien  werkt,  blijft  toch  altijd  het  laatste  gebrek  be- 
staan, d.  i.  de  in-  en  uitwendige  verteering,  die  nooit  geheel 
weg  te  nemen  zijn,  en  die  bij  de  stoomketels  voor  compound- 
machines  het  doodvonnis  uitspreken. 

Wat  betreft  inwendige  verteering,  dit  is  een  gebrek  dat  zeer 
veel  attentie  vereischt;  er  zijn  gevallen  dat  ketels  in  6  maanden 
geheel  door  inwendige  verteering  verwoest  zijn.  De  oorzaken 
zijn  nog  zeer  in  het  duister  gehuld,  alleen  heeft  men  kunnen 
constateeren,  dat  de  invloeden,  die  bijdragen  om  het  inwendige 
der  stoomketels  aan  te  tasten,  meer  op  zink  dan  op  ijzer  in- 
werken en  zelfs  voor  een  groot  gedeelte  op  het  zink  kunnen 
geconcentreerd  worden,  wanneer  het  laatstgenoemde  metaal 
in  onmiddellijk  contact  met  het  ijzer  der  ketels  wordt  aange- 
bracht, aan  we^ke  voorwaarde  zeer  gemakkelijk  kan  worden 
voldaan.  Men  zou  hieruit  misschien  kunnen  afleiden  dat  gal- 
vanische werking  der  verschillende  metalen  de  verteering  ver- 
oorzaakt en  door  het  ijzer  van  den  ketel  naar  het  zink  moet 
worden  geleid;  doch  er  is  zeker  nog  meer.  Een  mengsel  van 
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water  en  lucht  is  een  der  meest  verderfelijke  dingen  voor  ijzer, 
het  snelle  verteeren  van  de  waterlijn,  van  de  huidplaten  om  spui- 
en breikranen,  van  de  schroefbladen  bij  groote  schepen  enz. 
mogen  als  voorbeeld  dienen.  Bij  compound  machines  met  sur- 
face-condensatie  is  de  opbrengst  der  luchtpompen  in  gewone 
gevallen  juist  gelijk  aan  die  der  voedingpompen,  niettegen- 
staande hun  enorm  verschil  in  afmeting ;  het  is  bovendien  zeer 
zeker,  dat  men  niet  veel  kan  afwijken  van  de  gewone  verhou- 
dingen van  luchtpompen,  zpnder  nadeel  in  de  luchtledigheid 
te  ondervinden;  het  water,  door  zulke  luchtpompen  opgebracht, 
is  dus  zeer  sterk  met  lucht  gechargeerd  en  dit  mengsel  gaat 
terstond  dóór  naar  den  ketel.  Een  eenvoudige  proefneming 
bewijst  de  juistheid  van  deze  opmerking.  Wanneer  men  water 
direct  uit  den  warm-waterbak  eener  werkende  machine  tapt 
en  daarin  een  gepolijst  stuk  ijzer  plaatst,  zal  binnen  zeer 
korten  tijd  eene  dikke  roestlaag  de  oppervlakte  van  het  ijzer 
bedekken;  brengt  men  evenwel  het  vat,  waarin  het  afgetapte 
water  zich  bevindt,  eerst  in  verbinding  met  eene  luchtpomp 
en  begint  men  de  lucht  boven  het  water  te  verdunnen,  dan 
ziet  men  het  water  sterk  mousseeren,  totdat  de  lucht  er  uit 
verwijderd  is,  en  men  kan  er  het  gepolijste  ijzer  nu  maanden 
in  bewaren,  zonder  dat  het  gladde  oppervlak  wordt  aangedaan. 

De  practische  bezwaren,  aan  het  zuiveren  van  het  water  ver- 
bonden, zijn  nog  niet  voldoende  opgelost;  een  toestel  dat 
voedingwater,  vrij  van  lucht,  in  den  ketel  bracht,  zou  m.  i.,  in 
combinatie  met  zink,  de  inwendige  verteering  tot  een  minimum 
terugbrengen.  Er  blijft  nog  uitwendige  verteering  over;  de 
schade  die  ontstaat  door  lekke  appendages,  het  blusschen  van 
asch  tegen  de  voorfronten  enz.  benoeft  niet  besproken  te  wor- 
den. Het  groote  gebrek  is  de  lekkaadje  aan  de  bodemnaden, 
die  zich  in  de  meeste  gevallen  voordoet.  Een  der  hoofdoor- 
zaken is  ongetwijfeld  de  temperatuursveranderingen,  waaraan 
de  ketels  blootstaan,  voornamelijk  bij  het  stoom  opmaken ; 
het  bekende  verschijnsel,  dat  men  den  vollen  stoomdruk  op  den 
manometer  kan  hebben,  terwijl  de  bodems  nog  koud  zijn, 
heeft  eene  uitzetting  van  het  bovengedeelte  van  den  ketelschulp 
ten  gevolge,  terwijl  de  bodem  niet  verandert. 

De  werking,  die  hierdoor  speciaal  in  de  bodemnaden  ont- 
staat, heeft  zware  lekkaadje  ten  gevolge.    Door  verschillende 
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voorzorgen,  onder  anderen  door  het  toepassen  van  „Hydroki- 
neters,"  die  het  water  onder  het  stoom-opmaken  voortdureDd 
circuleeren,  kan  men  er  toe  bijdragen  om  de  temperatuur  te 
egaliseeren ;  het  kwaad  wordt  aldus  voor  een  groot  deel  ver- 
minderd, doch  nog  steeds  bHjft  het  een  feit,  dat  90%  hooge 
druk-ketels  op  stoomschepen  aan  de  bodems  lekken  en  dat 
deze  lekkaadje  eene  ongeneeselijke  kwaal  is,  die  in  den  regel 
door  de  poging  tot  reparatie  verergert.  Waaraan  is  het  echter 
toe  te  schrijven,  dat  bijv.  cilindrische  landketels  en  locomobüe 
ketels  zoo  weinig  moeite  geven  met  de  bodemnaden?  Zij 
hebben  dikwijls  eene  nog  grootere  plaatdikte  in  verhouding 
tot  hunne  middellijn  en  worden  meestal  met  veel  minder  zo^ 
behandeld  dan  de  ketels  op  groote  stoomschepen. 

De  zware  plaat  heeft  o.  i.  op  zich  zelf  weinig  met  de  zaak 
te  maken;  zij  kan  even  goed  aangelegd  worden  ak  de 
dunne;  veel  meer  is  de  klinkverbinding  en  de  smalheid  der 
platen  het  kwade  punt.  Men  kan  zich  voorstellen,  dat  bij  breede 
platen  de  geheele  vervorming,  die  het  gevolg  is  van  ongeUjkc 
uitzetting,  door  de  plaat  zelf  wordt  gedragen ;  hoe  meer  naden 
er  in  eene  zekere  lengte  bevat  zijn,  des  te  meer  zullen  zij  bi; 
eene  vervorming  te  lijden  hebben.  Daarbij  komt  nog  de  wan- 
verhouding der  nagels  tot  de  plaatdikte,  men  gebruikt  bijv 
I  duims  nagels  voor  Ys"  plaat,  en  niet  zelden  klinkt  men  iVs 
plaat  met  i  V^''  nagels  ;  door  deze  nagels  op  behoorlijken  afetanc 
onderling  te  plaatsen,  krijgt  men  wel  is  waar  eene  plaatsver- 
binding die  tegen  trekkende  spanningen  vrij  voldoende  is,  doch 
die  door  te  kleine  nagels  en  te  kleine  overlap  een  uiterst  zwakker 
weerstand  biedt  tegen  het  werken  tengevolge  van  temfieratuun- 
verandering. 

Het  komt  ons  voor,  dat  er  slechts  twee  manieren  zijn  oe 
lekke  bodems  te  voorkomen,  i®.  door  breedere  platen  er 
grootere  nagels,  2^  door  andereconstructie.  Terwijl  Nederland 
er  zich  op  beroemen  kan,  dat  het  compound-systeem  er  op 
scheepsmachines  werd  toegepast  lang  voor  men  er  elders  over 
dacht,  mag  het  vreemd  heeten,  dat  zoo  weinig  publiciteit  aar 
dit  feit  is  gegeven  en  dat  buiten  Nederland  deze  beweerin: 
met   ean  ongeloovigen  glimlach  wordt  ontvangen.    Vreemd  i^ 

^  ook,  dat  men  zoo  weinig  van  die  ondervinding  heeft  ge^ 
teerd,  toen  men.  in  Engeland  nog  door  kostbare  „failures' 
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ondervinding  moest  opdoen.  Is  er  nog  niet  een  punt  dat 
voordeel  kan  aanbrengen?  Naar  men  beweert  werden  die 
oude  compound-machines  met  zeer  hoogen  stoomdruk  ge- 
dreven. Klinkmachines  en  de  kostbare  werktuigen  van  den 
tegen woordigen  tijd  waren  onbekend,  en  toch  scheen  men  juist 
in  de  ketels  geen  bezwaar  te  vinden.  Zoover  schrijver  dezes 
bekend  is,  bestonden  zij  uit  vele  kleine  cilinders,  die  horizontaal 
bij  wijze  van  orgelpijpen  geplaatst  waren,  zeer  goede  resultaten 
gaven  en  veel  langer  dienst  bewezen  dan  de  tegenwoordige 
ketels.  Eenige  voordeelen  van  dit  systeem  liggen  onmiddellijk 
voor  de  hand,  bijv.  gemakkelijke  constructie,  gemakkelijke 
inspectie,  reiniging,  en  met  eenig  overleg  zou  men  dunkt  ons 
met  een  minimum  van  slopen  oude  ketels  kunnen  uitnemen 
en  nieuwe  inzetten.  Zou  het  niet  in  het  belang  zijn  van  de 
Nederlandsche  handelsvloot  en  van  de  Nederlandsche  industrie 
wanneer  zij,  die  de  gegevens  bezitten,  mededeelden  wat  hun 
omtrent  dit  bijna  vergeten  systeem  bekend  is,  want  naar  het 
oordeel  van  den  schrijver  is  het  de  goede  richting,  doch  het 
zou  jammer  zijn  wanneer  men  van  voor  af  aan  weder  aan 
het  werk  moest  met  het  doen  van  dure  proefnemingen. 

D. 


Onderzoek  naar  zeerampen. 

Onder  den  titel  van.„Our  Official  log,"  geeft  hetEngelsche 
„Nautical  Magazine"  getrouw  een  kort  overzicht  van  de  von- 
nissen en  beslissingen,  in  Engeland  en  de  overzeesche  bezittin- 
gen gewezen  door  de  ambtenaren,  belast  met  het  onderzoek  naar 
de  oorzaken  van  zeerampen,  aan  Britsche  schepen  overkomen. 

Uit  den  aard  der  zaak  zijn  verscheidene  gevallen  weinig 
belangrijk,  anderen  daarentegen  alleszins  vermeldenswaardig. 
Uit  die  laatste  rubriek  volgen  hierachter  enkele,  die  wij  een- 
voudshalve  op  dezelfde  korte,  zakelijke  wijze  zullen  behande- 
len, als  onze  practische  Engelsche  zuster  gewoon  is  zulks  te  doen. 
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^yBallina^\  stoomschip  gebouwd  te  Barrow  in  Fumess  1878, 
eigenaar  G.  T.  PoUexfen,  170  Ton,  van  Liverpool  naar  Bal- 
lina;  gemengde  lading;  vermoedelijk  op  zee  gezonken.  Onder- 
zoek ingesteld  te  Liverpool  den  29Sten  Maart  1882,  door 
Rothery,  Wreck-Commissioner,  Grant,  Burney  en  Merrifield 
Nautical  Assessors.  Schip  overladen  toen  het  Liverpool  verliet. 
Besturende  eigenaar  veroordeeld  tot  eene  boete  van  £  150. 


^yThessalia^\  stoomschip,  gebouwd  te  Go  van  1855;  eigenaar 
B.  Papayauni  en  andere,  1205  Ton,  van  Smyma  naar  En- 
geland, gemengde  lading,  verlaten  nabij  Kaap  Sardao,  Portu- 
gal, 28  Februari  1882.  Onderzoek  gehouden  te  Liverpool  door 
Raffles,  rechter,  Ward,  May  en  Hallett,  assessoren.  Verlating  ge- 
rechtvaardigd bevonden :  de  as  (?)  gebroken  zijnde  en  het  schip 
onhandelbaar  geworden  en  in  zinkenden,  staat  verkeerende. 


^^Proteus^^'  zeilschip,  gebouwd  te  St.  Martin  N.B.  1863; 
eigenaar  R.  B.  Avery;  1195  ton,  van  Penarth  naar  Napels, 
kolenlading;  op  zee  verlaten  den  2den  Maart  1882.  Onderzoek 
ingesteld  te  North-Shields  den  iQden  April  1882,  door  Sp)ence 
en  Swan,  rechters,  Ward  en  Murdock  assessoren.  Het  schip 
te  vroeg  verlaten,  certificaat  van  den  gezagvoerder  ingetrokken 
voor  den  tijd  van  twaalf  maanden. 

Het  schip  werd  verlaten  op  zee  gevonden  door  de  bemanning 
van  het  Fransche  schip  ^^Rén£^  en  te  Palais  binnengebracht. 


^yPeltoriy^  stoomschip,  gebouwd  te  Low  Walker  in  1876: 
eigenaar  J.  Reay,  517  ton;  van  Newport  naar  Havre  met 
steenkolen,  den  26sten  Maart  1882  in  het  kanaal  van  Bristol 
gezonken,  waarbij  menschenlevens  verloren  gegaan.  Onderzoek 
gehouden  te  Westminster  den  2 5 sten  April  1882  door  Rother} 
wreek  commissioner,  Forster  en  Moresby,  assessoren»  Ongeval 
veroorzaakt  doordien  het  stoomschip  eene  groote  hoeveelheid 
steenkolen  geborgen  had  op  het  opperdek;  gezagvoerder  en 
eigenaar  berispelijk  verklaard  wegens  het  feit  van  zulks  te 
hebben  toegelaten. 
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^yBen  Venue,''  stoomschip,  gebouwd  te  Sunderlandin  1877; 
eigenaar  S.  A.  Morrison,  988  ton;  van  Cardiff  naar Port-Said 
met  steenkolen ;  gestrand  op  de  Jaseur-reven,  kust  van  Marocco, 
den  2 2 sten  Februari  1882.  Onderzoek  gehouden  te  North- 
Shields  den  Qden  Mei  1882,  door  Spence  en  Jackson,  rechters ; 
French  en  Murdock,  assessoren.  De  gezagvoerder  schuldig 
bevonden  aan  zorgelooze  navigatie,  door  te  dicht  in  den  wal  te 
loopen  en  te  verzuimen  zich  door  kruispeilingen  van  de  positie 
van  zijn  schip  te  vergewissen.    Berispt. 


^yCity  of  London'\  Stoomschip,  gebouwd  te  Glasgow  1863 ; 
eigenaar  de  „Steamship  City  of  London  Company  limited; 
1880  Ton;  van  Londen  naar  New- York  bestemd  met  eene 
gemengde  lading;  voorondersteld  op  zee  te  zijn  gezonken.  Onder- 
zoek gehouden  te  Liverpool  den  iin  Maart  1882,  door  RafF- 
les,  rechter,  Grant  en  Hallett,  assessoren.  Het  schip  was  zee- 
waardig  en  niet  overladen  toen  het  Londen  verliet,  van  het 
ongeval  kan  door  het  hof  geen  verklaring  worden  gegeven. 


^yMaggie  Horton^\  bark,  gebleven  op  Cherokeesound,  Abaco, 
^en  in  Maart  1882.  Onderzoek  gehouden  te  New  Providence, 
Bahamas,  den  8n  Maart  1882.  Het  schip  op  den  wal  gezet 
om  menschenlevens  te  behouden.  De  handeling  van  den  ge- 
zagvoerder gerechtvaardigd  bevonden. 


^yLeon  Crespó'\  zeilschip,  gebouwd  te  Kelvinhauch  in  1865; 
eigenaar  J.  José,  689  Ton;  van  Swansea  naar  Tocapilla  met 
steenkolen;  door  brand  vernield  25  Januari  1882.  Onderzoek 
gehouden  te  Swansea  den  8"  Mei  1882  door  Rothery,  wreck- 
commissioner,  Castle  en  Kennedy,  assessoren.  Brand  ont 
staan  door  zelfontbranding  der  steenkolen.  Gezagvoerder 
eenigermate  berispelijk  wegens  het  niet  treffen  van  maatregelen 
£)m   nu   en   dan  de  temperatuur  der  ruimen  waar  te  nemen. 


^yPeckforton    Castle,^'    bark,     gebouwd    te    Wallsboroug' 
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(Vereen.  Staten)  in  1855;  eigenaar  J.  M.  Way;  1088  ton,  van 
Mexillones  naar  Hamburg,  met  eene  lading  guano.  Op  zee 
verlaten  den  24sten  Januari  1882.  Onderzoek  gehouden  te 
Liverpool  den  iQden  Mei  1882  door  Rothery,  wreek  commis- 
sioner,  Parfitt  en  Vaux,  assessoren.  Het  verlies  van  het  schip 
veroorzaakt  door  het  omvallen  van  de  lamp  in  de  kajuit  en 
het  zich  zoo  schielijk  verspreiden  van  de  olie  en  daardoor 
uitbreiden  van  het  vuur,  dat  het  volk  niet  bij  machte  was  den 
brand   meester  te  worden.     Verlating  verantwoord  bevonden. 


^^Hawkhope,''  bark,  gebouwd  te  South-Shields  in  1870. 
eigenaar  G.  E.  Henderson;  337  ton,  van  Oruba  naar  Huil; 
gestrand  op  Folie-rif,  Ile  k  Vache,  Hayti,  waarbij  menschen- 
levens  zijn  verloren  gegaan,  den  2osten  Januari  1882.  Onder- 
zoek gehouden  te  Newcastle  on  Tyne  den  24sten  Mei  1882, 
door  Rothery,  Wreek  commissioner,  Davies  en  Murdoch,  as- 
sessoren. Het  ongeval  veroorzaakt,  doordien  de  gezagvoerder 
te. dicht  in  den  wal  stuurde  en  beneden  bleef  bij  het  naderec 
daarvan.     Certificaat  voor  drie  maanden  ingetrokken. 


„PF.  j^.  Rickett^''  stoomschip,  gebouwd  te  Pallion  in  1877: 
eigenaar  J.  G.  Marychurch,  543  ton,  van  CardifF  naar  Gi- 
braltar met  eene  lading  steenkolen ;  gestrand  op  een  zandbank 
nabij  het  vuur  van  Mondego  op  de  kust  van  Portugal,  den 
26»  April  1882.  Onderzoek  ingesteld  te  Cardiflf  den  3 in  Mei 
1882,  door  Jones,  rechter,  Grant,  Beasley  en  Comjrn,  assessoren. 
Gezagvoerder  en  stuurman  schuldig  verklaard  aan  het  sturen 
van  een  te  zuidelijken  koers  en  wegens  het  geen  rekening 
houden  met  zee,  enz.  In  aanmerking  genomen  de  ondervonden 
ellende,  enkel  berispt. 


^yGrifin\  stoomschip,  gebouwd  te  Whiteinch  in  1S65: 
eigenaar  J.  G.  Baird,  149  Ton,  van  Southampton  naar  de 
Middellandsche  Zee  met  passagiers;  gestrand  nabij  kaap  Bianco 
eiland  Corfu,  den  27n  Maart  1882.  Onderzoek  gehouden  te 
Liverpool  den  311  Juni  1882,  door  Raffles,  rechter,  Parfitt  en 
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Methven,  assessoren.    De  gezagvoerder  schuldig  bevonden  aan 
zorgelooze  navigatie.  Certificaat  voor  zes  maanden  ingetrokken. 


,yBertha^\  stoomschip,  gebouwd  te  Glasgow  in  1864;  eige- 
naar H.  L.  Seligmann;  251  ton,  gestrand  op  Blackhead, 
CornwalHs  den  iin  Mei  1882.  Onderzoek  gehouden  te  Fal- 
rnouth  den  30  Juni  1882  door  Downing  en  Weber,  rechters 
Kennedy  en  Hyde,  assessoren.  Het  ongeval  veroorzaakt 
doordien  de  gezagvoerder  zich  heeft  misrekend  in  den  afstand 
van  de  Eddystone  en  verzuimd  gebruik  te  maken  van  het 
lood.  Ernstig  berispt. 


^,I*alcon^\  stoomschip,  en  Pearl^  visschersvaartuig;  het 
eerste  gebouwd  te  Dumbarton,  in  1864,  toebehoorende  aan 
Thomas  Wilson  &;  Cy.,  270  ton,  van  Huil  naar  Duin- 
kerken met  eene  gemengde  lading;  het  laatste  gebouwd 
te  Manningtree  in  1854,  eigenaar  R.  Suggitt,  76  ton,  op 
een  visscherstocht  uitzijnde.  Met  elkadr  in  aanvaring  ge- 
komen nabij  het  BuU-Vuurschip,  op  de  rivier  de  Humber,  den 
6den  Mei  1882,  waarbij  menschenlevens  verloren  zijn  gegaan. 
Onderzoek  ingesteld  te  Huil  den  3den  Juni  1882,  door  Twiss, 
rechter,  Moresby,  Vaux  en  Parish,  assessoren.  De  gezagvoer- 
der van  de  ^^Falcon^*  in  gebreke  bevonden  wegens  het  hou- 
den van  onvoldoenden  uitkijk  en  met  te  groote  vaart  stoomen 
in  de  nabijheid  van  ten  anker  liggende  vaartuigen,  doch  in 
aanmerking  genomen  zijn  ^yhigh  character^^  door  het  Hof 
ernstig  berispt. 


^,Guide'\  schooner,  en  „2lf«r/«^r,"  stoomschip ;  de  eerste  ge- 
bouwd te  Ramsey,  eiland  Mann,  in  1862,  eigenaar  R.  Prit- 
chard,  66  ton,  in  loodsdienst;  het  laatste  gebouwd  te  Stockton, 
in  1881;  eigenaar  T.  Ander son,  917  ton,  van  Liverpool  be- 
stemd naar  Vera-Cruz  met  eene  gemengde  lading ;  in  aanraking 
met  elkaar  nabij  Barship  in  de  baai  van  Liverpool  den  2  5  sten 
Februari  1882,  waarbij  menschenlevens  verloren  gegaan.  On- 
derzoek ingesteld  te  Liverpool  den  12  Juni  1882,  door Raffle.' 
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JStipendiary  Magistrate,  Grant,  Ward  en  Wilson,  assessoren. 
Het  ongeval  veroorzaakt  door  het  houden  van  gebrekkigen 
uitkijk  aan  boord  van  de  ^^Mariner^\  waarvoor  de  Tweede 
stuurman  van  dit  stoomschip  verantwoordelijk  was.  Certificaat 
ingetrokken  voor  den  tijd  van  drie  maanden. 


^jAiberi  Edwardy'  stoomschip,  gebouwd  te  Poplar  in  1862. 
eigenaar  de  South  Eastern  Raylway  Cy.,  198  ton;  van  Bou- 
logne  naar  Folkestone,  met  passagiers  en  fruit,  stuurboords 
cylinder  gebroken  den  i8den  April  1882.  Onderzoek  inge- 
steld te  Westminster  den  i2n  Juni  1882,  door  Rothery,  wreek 
commissioner,  Curling,  Anderson  en  Eames,  assessoren. 
Ongeval  veroorzaakt  door  het  verteerd  zijn  van  den  draad 
op  de  zuigerstang,  aan  niemand  te  wijten  (?).  Havenmees- 
ter van  Folkestone  was  verplicht  geweest  hulp  te  zenden. 


^,Etd*\  zeilschip,  gebouwd  te  Bristol  in  1865,  eigenaar  de 
Swansea-Merchants-Shipowners-Company,  494  ton,  van  Swan- 
sea  naar  Valparaiso  met  een  lading  steenkolen;  beschadigd 
door  zelfontbranding  der  kolen  den  i2n  October  t88i.  Onder 
zoek  gehouden  te  Swansea  den  1311  Juni  1882  door  Fowler, 
rechter,  Gastle  en  Davies,  assessoren.  Ongeval  veroorzaakt 
doordien  de  kolen  pyriet,  zwavel  en  vuil  bevatten,  en.  gedeelte- 
lijk in  natten  toestand  waren  ingeladen.  Geen  schuld  be- 
vonden bij  gezagvoerder  en  officieren. 


yyMaggie^\  schoenerbrik,  gebouwd  in  Nova  Scotia  in  1874, 
eigenaar  Joseph  Inness,  270  ton,  van  Cardiff  naar  Demarara 
met  eene  lading  steenkolen;  schade  bekomen  in  eene  bui,  een 
man  gedood,  den  2611  Mei  1882.  Onderzoek  gehouden  te 
Swansea  den  i6n  Juni  1882  door  Fowler,  rechter,  Rees  ec 
Davies,  assessoren.  Bij  het  hevig  stampen  in  eene  zware  bui, 
viel  de  fokkera  op  den  bootsman.  Gezagvoerder  en  stuurman 
onschuldig  aan  het  feit. 
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^^Columb(C\  Stoomschip,  gebouwd  te  Sunderland  in  1872; 
eigenaar  W.  H.  Senior,  644  ton,  van  de  Tyne  naar  Napels 
met  steenkolen;  schade  jbekomen  door  het  springen  van  den 
lierketel,  den  26sten  April  1882,  waarbij  menschenlevens  ver- 
loren gegaan.  Onderzoek  ingesteld  te  Northshields  den  lóden 
Juni  1882  door  Spence  en  Jackson,  rechters,  French  en  Lang, 
assessoren.  Het  springen  veroorzaakt  door  eene  opeenhooping 
van  zout  in  den  ketel.  De  Hoofdmachinist  schuldig  verklaard 
en  zijn  certificaat  ingetrokken  voor  den  tijd  van  drie  maanden. 


»' 


Hazelwood'\  driemastschoener,  gebouwd  te  Mount  Stewart. 
Prins -Edward-eiland,  in  1875,  eigenaars  T.  en  W.  Daniel  en 
anderen,  354  ton,  van  Philadelphia  naar  de  West-Indien,  rnet 
€ene  lading  kolen;  op  zee  gezonken  den  i8den  April  1882. 
Onderzoek  gehouden  te  Westminster  den  21  en  Juni  1882, 
door  Rothery,  wreck-commissioner,  Vaux  en  Harland,  asses- 
soren. 

Door  het  breken  van  de  voorstengepardoens  het  voortuig 
overboord  gegaan,  de  vleet  langs  boord  blijven  hangen  en 
zoodanig  tegen  de  zijde  van  het  schip  geslagen,  dat  het  een 
lek  bekwam  en  later  zonk.  Geen  schuld  hij  den  gezagvoer- 
der bevonden. 


^ylron  Era'\  stoomschip,  gebouwd  te  Stockton-on-Tees  in 
1856,  eigenaar  C.  Young  en  anderen,  387  ton,  van  Gothen- 
burg  naar  Engeland  met  eene  lading  graan,  enz.,  op  Doggers- 
bank  verlaten,  den  6den  Juli  1882  en  later  gezonken.  Onder- 
zoek gehouden  te  Swansea  den  4den  Juli  1882  door  Spence 
en  Tully,  rechters,  Ward  en  Lang,  assessoren.  Ongeval  ver- 
oorzaakt door  een  gebrek  in  romp  of  kiel.  De  Iste  Machinist 
berispelijk  verklaard  wegens  het  verlaten  van  het  schip  zonder 
toestemming  van  den  gezagvoerder.  Certificaat  ingetrokken 
voor  den  tijd  van  zes  maanden. 


^yLady  Balmoré*\  gestrand  nabij  Pioneer-rivier  den  8n  Maart 
1882.    Onderzoek   gehouden   te   Toowoomba  den   i5n  Apri' 
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1882.  De  gezagvoerder  schuldig  verklaard  wegens  het  niel 
aanwenden  van  alle  pogingen  om  schip  en  inventaris  te  red- 
den.   Certificaat  voor  den  tijd  van  drie  maanden  ingetrokkea 


^^Koputai^^  stoomschip,  en  Waitaki^  stoomschip,  in  aan- 
varing bij  Port  Chalmers  den  i6n  Maart  1882.  Onderzoo 
gehouden  te  Dunedin  den  411  April  1882.  De  Iweedc  mach> 
nist  berispelijk  verklaard  wegens  het  niet  onmiddellijk  opvolgt 
van  het  bevel  van  den  gezagvoerder  om  „achteruit  te  slaan 


Falls  of  Afton'\  viermast  schip,  gebouwd  te  Greenock  h 
1882;  eigenaar  M.  Breakenridge  en  anderen,  1899  ton,  be- 
stemd van  Glasgow  naar  Calcutta,  met  een  lading  spoorijzer 
en  kolen.  Op  zee  verlaten  den  28n  April  1882,  doch  later 
door  een  Fransch  schip  gevonden  en  op  de  reede  van  Maden 
gebracht.  Onderzoek  gehouden  te  Westminster  den  m  Juli 
1882  door  Rothery,  wreek  commissioner,  Kennedy,  Parish 
en  Robinson,  assessoren.  De  gezagvoerder  schuldig  bevonden 
aan  grove  nalatigheid,  door  toe  te  staan  dat  de  sluis  in  he: 
vóór  (collision)  waterschot  open  bleef,  door  de  lenspijp  in  de 
achterpiek  af  te  snijden,  en  het  water  in  het  achtemiim  toe 
te  laten.  Het  schip  ongemotiveerd  en  te  vroeg  verlaten.  He: 
certificaat   van  den  gezagvoerder  nietig  verklaard  (concelled> 


^^Joshua  Nicholson'\  stoomschip,  gebouwd  te  Willington- 
on-Tyne  in  1880,  eigenaar  C.  FuUy,  1195  ton;  van  Londen 
om  de  Noord  bestemd;  in  ballast;  gestrand  ten  Zuiden  vai 
Seaham,  den  26n  Juni  1882.  Onderzoek  gehouden  te  North. 
shields  den  i3n  Juli  1882  door  Green  en  Baker,  rechters. 
Ward  en  Murdock,  assessoren.  De  gezagvoerder  schuldic 
verklaard  wegens  het  niet  bepalen  van  de  juiste  plaats  van 
het  schip  bij  het  passeeren  van  Whitby  en  door  het  lood  niet 
te  gebruiken.  Certificaat  voor  den  tijd  van  drie  maanden  in- 
getrokken. 
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^^Roseneath^'  bark,  gebouwd  te  Quebéc  in  1873,  eigenaar 
y.  S.  Hatfield  en  anderen,  622  ton,  van  Mexillones  naar  Li- 
verpool,  met  eene  lading  guano;  op  zee  verlaten  den  i2den 
Mei  1882.  Onderzoek  gehouden  te  Glasgow  den  igden  Juli 
1882  door  Young  en  Sharp,  rechters,  Ward  en  French,  asses- 
soren. Verlating  gerechtvaardigd  bevonden,  doch  de  gezag- 
voerder berispt  wegens  het  zich  niet  in  behoorlijken  staat 
bevinden  van  zijne  sloepen,  enz.,  alvorens  zee  te  kiezen. 


^^Athletey'  stoomschip,  gebouwd  te  Bristol  in  1855,  eigenaar 
J.  J.  Wallace,  230  ton;  van  Bilbao  naar  Swansea  met  ijzer- 
erts, op  zee  verlaten  den  2osten  Maart  1882,  Onderzoek  ge- 
houden te  Westminster  den  2osten  Juli  1882  door  Rothery, 
wreck-commissioner,  Beasley,  Comyn  en  Hallett,  assessoren. 
Ongeval  veroorzaakt  door  een  gebrek  aan  de  machine  en 
on^^oldoenden  kolenvoorraad.  De  gezagvoerder  berispelijk 
verklaard  wegens  het  niet  aannemen  van  de  diensten  eener 
sleepboot,  die  aanbood  hem  te  Falmouth  binnen  te  slepen. 


^^Star  of  India'\  bark,  op  den  wal  gezet  en  verlaten,  bezui- 
den Valparaiso,  den  i4den  Mei  1882.  Krijgsraad  gehouden  te 
Valparaiso  den  30"  Mei  1882.  De  gezagvoerder  ernstig  schul- 
*dig  bevonden  wegens  het  niet  aanwenden  van  pogingen  om 
de  plaats  en  den  aard  van  het  lek  te  ontdekken  en  wegens 
het  op  den  wal  zetten  van  zijn  schip  zonder  voldoende 
reden.  Certificaat  ingetrokken  voor  den  tijd  van  een  jaar. 


^^Coorong^''  stoomschip,  gestrand  nabij  Curdies-Inlet,  den 
2  6sten  April  1882.  Onderzoek  gehouden  te  Melbourne  den 
loden  Mei  1882.  De  gezagvoerder  schuldig  verklaard  wegens 
het  sturen  van  een  koers,  te  nabij  het  land.  Certificaat  inge- 
trokken voor  den  tijd  van  zes  maanden.  De  stuurman 
schuldig  verklaard  wegens  het  verzuimen  den  gezagvoerder  te 
waarschuwen  toen  het  weder  dik  werd.  Certificaat  ingetrokken 
voor  den  tijd  van  zes  maanden. 
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^yMary  latham^^^  stoomschip,  gestrand  en  verloren  bü 
Kaap  Yerimo,  Japan,  den  loden  April  1882. 

Krijgsraad  gehouden  te  Hacodate  den  yden  Juni  1882.  Het 
ongeyal  veroorzaakt  door  het  gebruik  van  eene  onjuiste  kaait 
en  door  den  invloed  van  een  noordelijken  stroom. 


„5/  Albans'*\  gebleven  in  Long  Bay  den  lyden  Mei  188:. 
Onderzoek  ingesteld  te  Sidney  den  29sten  Mei  1882.  De 
gezagvoerder  schuldig  verklaard  wegens  het  te  dicht  bij  de: 
wal  varen  en  het  naar  zee  gaan  met  eene  ontoereikende  be 
manning.  Certificaat  ingetrokken  voor  den  tijd  van  drie  maanden. 


^jCatherine  Leed^''  dr iem ast-schoener,  gestrand  en  verlore: 
op  een  rif  nabij  Bahamas  den  lyden  Mei  1882,  Onderzoek 
ingesteld  te  New-Providence,  den  29sten  Mei  1882.  Ongeval 
veroorzaakt  door  zorgelooze  observatiön  van  den  gezagvoerder, 
waarvoor  deze  berispt. 


Electriciteit  als  beweegkracht  voor   schepen. 


Een  merkwaardige  proeftocht  werd  den  28sten  September 
j.  1.  op  den  Theems  gehouden.  Het  schroef  jacht  MUctricit. 
ontworpen  en  gebouwd  door  den  ingenieur  A.  ReckenzauL 
adviseur  der  „Electric  Power  Storage  Company,"  werd  dar 
beproefd,  ten  einde  te  bepalen  in  hoeverre  de  electriciteit  als 
beweegkracht  voor  vaartuigen  gebezigd  worden  kan, 

He;  scheepje  is  van  ijzer  gebouwd,  22  Engelsche  voetlan^. 
5  voet  wijd  en  heeft  een  diepgang  van  21  Eng.  dm.  vót: 
en  30  Eng.  dm.  achter.  De  schroet,  naar  het  tjrpe  van  Dr. 
Collis  Browne,  heeft  20  Eng.  dm.  diameter,  bij  een  spoe! 
van   3    voet,  bij  welke  verhoudingen  350  omwentelingen  we: 
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den  noodig  geacht  tot  het  bereiken  eener  snelheid  van  9  Eng. 
mijlen  (statute  miles)  per  uur. 

Hoewel  slechts  vier  personen  aan  boord  waren  bij  den 
proeftocht,  is  er  ruimte  voldoende  voor  12  passagiers. 

De  electrische  motor  bestaat  uit  twee  Siemen's  dynamo 
machines,  van  de  afmetingen  bekend  als  D^,  die  gevoed 
worden  door  een  nieuw  soort  secondaire  batterij,  de  Sellon- 
Volckraar  accumulator. 

Kortelings  zij  hier  medegedeeld,  dat  deze  accumulator  eene 
wijziging  is  der  reeds  bekende  cellen  van  Faure  en  Planten 
welke  wijziging  voornamelijk  ten  doel  heeft  de  batterij  zoo 
compact  mogelijk  te  maken  en  daardoor  geschikt  te  doen  zijn 
voor  het  beoogde  doel  aan  boord. 

Ieder  der  vier  en  vijftig  cellen,  waarvoor  ruimte  beschikbaar 
is  gemaakt,  bevat  veertig  platen,  en  weegt  ongeveer  18  Kg. 
Zij  zijn  10  Eng.  dm.  lang.  en  breed,  bij  eene  hoogte  van  8 
Eng.  dm.,  dus  gezamenlijk  ongeveer  één  kubieke  Meter  ruimte 
beslaande  bij  een  totaal  gewicht  van  972  kilogram. 

De  accumulators  werden  geladen  door  dynamo-machines,  in 
ie  fabriek  der  Maatschappij  geplaatst,  en  verschaften  vol- 
ioende  beweegkracht  voor  elf  uren,  de  stoomsterkte  gerekend 
3p  30  ampères. 

De  dynamo-machines  zijn  zoodanig  verbonden,  dat  zij  elk 
ifzonderlijk  of  te  zamen  dienst  kunnen  doen,  terwijl  een  com- 
ïiutator  is  aangebracht,  gelegenheid  gevende  een  willekeurig 
lantal  cellen  aan  te  sluiten.  Een  frictie-kluts  dient  tot  verbin-^ 
iing  van  de  riemschijven  van  de  dynamo-machines  en  een 
;usschenas,  van  waar  af  de  schroefas  wordt  bewogen.  Het 
rroote  aantal  omwentelingen  der  dynamo-machines,  950, 
vordt  door  deze  tusschenas  gereduceerd  tot  350  voor  de 
;chroefas,  terwijl  de  frictie-kluts  gelegenheid  geeft  de  machines 
n    werking   te  brengen  of  te    stoppen    met    vermijding   van 

ichokken. 

De  beweging  kan  worden  omgekeerd  van  vooruit  op  achter- 
lit,  door  het  verzetten  van  de  borstels  op  de  commutators  der 
ïlectrische  machines,  waarvan  twee  stellen  zijn  aangebracht, 
ïén  voor  vooruit,  één  voor  achteruit  werken  ingericht. 

Het  sturen  geschiedt  door  denzelfden  persoon,  die  de: 
contacten  der  dynamo-machines  onder  controle  heeft. 
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.  Een   electrische    schel   vervangt  de  stoomfluit.    Deze  schel 
ontvangt  eveneens  den  stroom  der  accumulators. 

Bij  den  gehouden  proeftocht  bleek  de  geheele  inrichting  aan 
de  verwachtingen  te  voldoen  Het  in  werking  brengen  der 
machines,  het  stoppen  en  achteruit  slaan  geschiedde  met  zeer 
veel  juistheid  en  gemak,  terwijl  de  berekende  snelheid  werd 
behouden  over  den  afstand  van  Millwall  naar  London-bridge 
en  terug. 

Hoewel  dit  feit  niet  veel  meer  waarde  heeft  dan  eene  wel- 
geslaagde proef  tot  beweging  van  kleine  vaartuigen  door  mid- 
del van  electriciteit,  kwam  het  mij  echter  merkwaardig  genoeg 
voor  om  in  ruimer  kring  bekend  te  worden  door  mededeeling 
ook  in  dit  tijdschrift. 

H. 


Bliksem  in  den  vorm  van  een  vuurbal. 


Blijkens  eene  mededeeling  van  de  Deutsche  Seewarte,  werd 
door  den  gezagvoerder  „Fr.  Reiners"  van  de  Düitsche  bark 
Aeolus,  op  reis  van  Hamburg  naar  Valparaiso,  den  24  Mei 
1881,  op  57°  34'  ZBr.  en  69°  40'  WL.  (ZW.  V«  Z.  124  mijlen 
van  Kaap  Hoorn)  een  vuurbal  (kugelblitz;  foudre  globulaire) 
waargenomen.  De  gezagvoerder  deelt  dienaangaande  het  vol- 
gende mede. 

Om  8  uur  's  avonds  hadden  wij  eene  dikke  sneeuwbui.  Ik 
was  juist  in  de  kajuit,  toen  ik  op  eens  aan  dek  een  helder 
licht  zag ;  tegelijkertijd  had  ik  een  gevoel  als  was  ik  door  alle 
leden  geelectriseerd.  Ik  ging  dadelijk  naar  boven  en  kwam 
nog  juist  vroeg  genoeg  om  te  zien,  dat  een  gloeiende  bol  van 
ongeveer  een  halven  Meter  middellijn  aan  bakboord  tusschen 
den  grooten  en  bazaanmast,  op  zoowat  2.5  M.  afstand  van  het 
schip,  in  't  water  viel,  waaropeen  vreeselij ke  slag  volgde,  die 
onmiddellijk  werd  gevolgd  door  een  doffen  donderslag. 

De  tweede  stuurman  en  de  man  aan  het  roer  klaagden  zeer 
over  hunne  oogen ;  beiden  waren  gedurende  eenige  minuten  als 
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verblind.  Twee  matrozen,  die  zich  op  het  voordek  bevonden 
gejdurende  de  verschijning,  kwamen  zeer  verschrikt  naar  ach- 
teren loopen  en  deelden  mede  dat  zij  een  oogenblik  te  voren 
beiden  aan  dek  door  den  bliksem  waren   getroffen. 

De  bal  kwam  uit  het  Zenith  en  ging  in  zijn  val  een  weinig 
Oostwaarts  op.  De  wind  was  toen  West  met  eene  kracht  7. 
Even  voor  het  verschijnsel  was  het  mij  opgevallen  dat  ik,  niet- 
tegenstaande de  sneeuw,  bij  het  waarnemen  van  de  tempera- 
tuur, eenige  sterren  nabij  het  Zenith  kon  zien.  Gedurende  den 
val  van  den  bal  was  het  opvallend  warm.  Twee  minuten  na 
den  slag  zagen  wij  St.  Elmusvuur  op  alle  drie  de  toppen, 
evenals  op  de  nokken  der  bram-  en  bovenbramra's.  Na  het 
verschijnsel  nam  de  wind  in  kracht  toe  tot  8  en  ging  de 
sneeuw  in  regen  over. 

Ook  door  Nederlandsche  gezagvoerders  is  meermalen  van 
dit  verschijnsel,  waarvan  de  Heer  Faye  in  de  „  Annuaire  pour 
Tan  1877,  publié  par  Ie  Bureau  des  Longitudes  è.  Paris,  op 
bladz.  559  eene  verklaring  tracht  te  geven,  melding  gemaakt. 
Wij  verwijzen  den  belangstellenden  lezer  naar  de  in  1867 
door  het  Meteorologisch  Instituut  uitgegeven  „Mededee- 
lingen  uit  de  journalen  aangaande  bijzondere  Meteorologische 
verschijnselen,  enz." 


Gedroogde  Qist  in  koekjes. 


Uit  proeven,  sedert  eenigen  tijd  aan  boord  van  enkele  stoomers 
der  Neder  landsch  •Amerikaansche  Stoomvaart-Maatsehappij 
genomen,  met  koekjes  gedroogde  gist,  samengesteld  door  de 
Nederlandsche  Gist-  en  Spiritusfabriek  te  Delft  (Directeur  de 
Heer  J.  C.  van  Marken),  is  tot  heden  gebleken,  dat  deze  zeer 
wel  de  versche  gist  kunnen  vervangen,  geruimen  tijd  hun 
werkende  kracht  behouden  en  niet  onderdoen  voor  een  Ame- 
rikaansch  fabrikaat.     De  proeven  worden  voortgezet. 


De  Zee,"  1882.  33 
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Correspondentie. 


Antwoord  aan  Z. 

In  het  Octobernommer  van  dit  tijdschrift  wordt  de  navol- 
gende vraag  gesteld: 

„Z.  moet  in  zijn  stoomschip  een  stuk  machineded  laden. 
„nagenoeg  7  ton  zwaar.  Hij  heeft  daartoe  géén  bok  ter  be- 
„schikking  en  alleen  twee  lieren,  elk  met  cylinders  van ; 
„diameter  bij  10"  slag.  Hij  vraagt  of  deze  lieren  in  staat 
„zullen  zijn  den  last  te  lichten,  en  zoo  ja,  welke  voorzoigv 
„maatregelen  hij  heeft  te  nemen?" 

In  antwoord  hierop  kan  het  navolgende  dienen.  Blijkeos 
toelichting  door  de  meeste  fabrikanten  van  stoomlieren  op 
hunne  prijscouranten  gegeven,  is  het  lichtvermogen  van  eene 
stoomlier  van  7"  x  10",  met  een  stoomdruk  van  45  Ibs.,  3 
Ton.  Wanneer  men  hiervan  nu  eens  25  percent  aftrekt  voor 
een  weinig  overdrijving,  (welke  trouwens  niet  alleen  in  de 
prijscouranten  van  stoomlieren  bestaat)  dan  komt  men  tot  ee: 
werkelijk  vermogen  van  2I/4  Ton.  Bij  een  7  duims  lier  heen 
men  gewoonlijk  een  laadreep  van  ^^  è.  8/4".  welke,  uit  deug- 
delijk beproefden  ketting  bestaande,  bestand  moet  zijn  om  ver 
scheiden  (méér  dan  7-)  tonnen  te  lichten;  —  van  deze  zijde 
bestaat  alzoo  in  theorie  géén  gevaar.  Scheert  men  nu  de  laad- 
reepen  van  beide  lieren  dubbel,  dan  wordt  het  vermogen,  door 
elke  lier  uitgeoefend,  3I/2  ton,  en  zijn  zij  te  zamen  dus  in 
staat  den  last  te  lichten. 

Het  is  wenschelijk  de  nok  van  den  laadboom,  met  welken 
men  den  last  wil  overnemen,  behalve  den  gewonen  ketting- 
hanger, extra  te  steunen  door  middel  van  een  gelijkdragend 
noktakel  of  gijn,  en  den  lummel  van  den  laadboom  te  schoren 
door  eenen  ste^g  aangekegden  stut. 

Intusschen  wil  ik  de  bovenstaande  manier  van  werken 
alleen  aanbevelen  voor  het  geval  men  zich  daarmede  behel- 
pen moet  en  niet  anders  kan.  Heeft  men  behoorlijke  be- 
•'^chikking  over   de   noodige  hulpmiddelen,  dan  handele  me: 

1  volgt: 
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Aan  den  nok  van  den  te  bezigen  laadboom  (evenals  hier- 
boven wèl  gesteund  door  een  extra-topreep  en  door  een  stut 
onder  den  lummel)  bevestige  men,  liefst  met  geheeljafzonder- 
lijke  stroppen,  —  de  bovenblokken  van  twee-,  drieschijfsgijns, 
waarvan  de  onderblokken  -  -  eveneens  met  afzonderlijke  strop- 
pen —  op  den  last  worden  genaaid. 

De  beide  halende  parten  der  gijnloopers  worden  gelegd  elk 
om  den  kop^  liever  nog  om  de  trommel  van  een  der  beide 
lieren.  Dit  laatste  is  verkieselijk,  omdat  de  lierkoppen  niet 
zelden  slecht  op  de  as  bevestigd  zitten  en  in  elk  geval  de  as 
aldaar  door  slechts  één  frame  is  gesteund,  terwijl  de  trommel 
op  beide  frames  werkt. 

De  beide  gijnloopers  worden  nu  tegen  elkadr  gelijk  gezet 
(door  beide  lieren  zoo  zacht  mogelijk  aan  te  zetten)  en  tegen 
elkadr  stijfgehouden.  Door  het  gebruik  der  gijns  zal  de  kracht, 
door  elke  lier  uit  te  oefenen,  beduidend  minder  worden,  ter- 
wijl ook  minder  met  schokken  wordt  geheschen,  —  een  na- 
deel aan  het  gebruik  van  ketting  eigen. 

Onmiddellijk  bevel  van  den  len  stuurman  of,  in  helaas  niet 
zeldzame  gevallen,  van  den  Stevedore,  is  hierbij  steeds  eene 
gebiedende  noodzakelijkheid. 

Als  extra-topreep  bezige  men  een  3-schijfsgijn  met  looper 
van  4"  è.  4^/2",  als  gijnloopers  dezelfde  dikte  van  tros.  Voor 
beide  doeleinden  kan  men,  met  nog  veel  grooter  vertrouwen, 
bezigen  staaldraadtros  van  2I/4"  è.  2I/2",  terwijl  ook  het  ge- 
bruik van  staaldraad  voor  de  stroppen  der  gijnblokken  en 
voor  de  naaiings,  alle  aanbeveling  verdient. 

Bij  gebrek  aan  een  geschikt  stuk  hout  tot  stut  onder  den 
lummel,  is  die  gemakkelijk  te  maken  van  een  windboom  van 
het  handspil,  —  dat,  hoezeer  zelden  meer  gebruikt,  van  de 
meeste  stoomschepen  nog  niet  geheel  gebannen  is. 

Ik  heb  de  hierboven  gestelde  vraag  naar  mijn  beste  weten 
beantwoord  en  dit  hoofdzakelijk  gedaan  omdat  de  weg,  door 
Z.  gevolgd,  mij  zeer  aanbevelenswaard  voorkomt.  Al  zal  Z. 
mijn  advies  waarschijnlijk  te  laat  lezen  om  daarvan  voor  het 
overnemen  van  zijn  7-tons  machinedeel  nog  eenig  nut  te 
ondervinden  (hij  zal  zich  wel  gered,  en  de  vraag  meer  gesteld 
hebben  om  een  anders  oordeel  eens  te  hooren)  —  mijne  be- 
antwoording kan  wellicht  een  ander  van  dienst  zijn,   wellicht 
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ook   mijzelven,   indien   iemand   mij    aantoont    dat  ik  hier  of 
daar  dwaal.  Gaarne  zal  ik  dat  in  ditzelfde  tijdschrift  vernemen. 

De  1^  Stuurman  van  een 
Nederlandsch  stoomschip. 


Mijnheer  de  Redacteur, 

Door  zekeren  heer  L.  wordt,  onder  de  rubriek  „Correspon- 
dentie" van  het  laatste  nummer  van  „//<?  Zee^^  gevraagd:  „welke 
„reden  er  toch  mag  bestaan  om  de  beide  Inspecteurs  van  het 
„Loodswezen  in  het  3e  (Texel)  en  in  het  4e  en  5e  District 
„(Goedereede,  Maas  en  Brouwershaven)  respectievelijk  verbliif 
„te  doen  houden  te  Willemsoord  (Helder)  en  te  Hellevoetsluis, 
„in  plaats  van  in  de  beide  groote  koopsteden  van  ons  land 
„Amsterdam  en  Rotterdam?" 

Ik  erken  gaarne,  dat  er  veel  te  zeggen  valt  voor  den  vri; 
duidelijk  uitgedrukten  wensch  van  I^.  en  geloof  inderdaad  dat 
de  aanleiding  tot  vele  klachten  —  zij  het  dan  ook  vaak  niet 
officieel  ingebrachte  —  zou  worden  weggenomen,  wanneer  de 
bedoelde  Inspecteurs,  —  meerendeels  mannen  vol  ijver  voor 
hunne  betrekking  —  woonden  te  midden  van  de  meer  recht- 
streeks belanghebbenden  bij  de  schepen  dan  te  midden  va: 
niet  altoos  even  onpartijdige  of  zelfstandige  agenten  op  dk 
buiten-bezittingen ! 

Er  is  echter  nog  eene  andere  reden,  welke  het  niet  wenscheliik 
maakt  om  den  Inspecteur  verblijf  te  doen  houden  in  eene  der 
buitenhavens.  Onwillekeurig,  en  zonder  eenig  bepaald  parti 
pris,  verheugt  deze  zich  in  den  bloei  (lees:  in  het  veelvuldk 
binnenloopen  en  uitgaan  van  schepen)  —  van  de  plaats  zijner 
inwoning.  Daarin  ligt  op  zichzelf  eene  alleszins  goede  bedoeling. 
Toch  schuilt  daarin  kwaad  en  kan  dit  standpunt  meernadee! 
toebrengen  aan  eene  naburige  buitenhaven  dan  de  Inspecteo: 
zelf  wellicht  kan  vermoeden,  —  en  dit  wel  voornamelijk  omdat 
niet  zelden  het  ondergeschikt  personeel  „plus  royaliste  que  Ie 
Roi"  is. 

Het  pleit  tusschen  Ymuiden  en  Nieuwediep  kan  als  beslist 
worden  beschouwd,   en,   gelijk  te  verwachten  was,  heeft  bet 
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eerste,  als  volkomen  overwinnaar,  het  strijdperk  behouden. 
Allerminst  bestaat  er  daarom  reden  den  Inspecteur  van  het 
3e  District  lager  veiblijf  te  doen  houden  te  Nieuwediep,  — 
of  liever  er  is  alle  reden  om  den  naam  en  wellicht  ook 
het  ressort  van  dat  3e  District  te  veranderen.  —  De  dienst 
van  de  Zuiderzee  kan  in  dezen  geen  beletsel  wezen,  — 
deze  toch  kan  evengoed,  zoo-niet  beter,  van  uit  Amsterdam 
worden  geregeld. 

Ten  opzichte  van  de  Rotterdamsche  vaarwaters  naar  zee  is 
het  wellicht  al  te  vermetel,  om  even  gedecideerd  ten  voordeele 
van  den  Nieuwen  Waterweg  te  spreken,  —  het  feit  valt  nochtans 
niet  te  loochenen,  dat  de  verschijnselen  zóó  gunstig  zijn  en  de 
verbetering  in  de  laatste  maanden  zóó  enorm  is,  dat  zelfs  ver- 
stokte tegenstanders  aan  het  weifelen  zijn  geraakt,  ja  velen 
hunner  in  volslagen  optimisten  zijn  veranderd!  — 

Even  als  het  succes  van  Ymuiden  den  dood  van  het  Nieuwediep 
is  geweest,  evenzoo,  ia  in  nog  grootere  mate,  is  de  vooruitgang 
van  den  Nieuwen  Waterweg,  de  doodsteek  voor  Brouwershaven 
en  voor  Hellevoetsluis.  —  Wij  zeggen  „in  nog  grootere  mate," 
omdat  voor  Brouwershaven  het  Hellegat  en  voor  Heivoet  de 
gevreesde  horens  van  den  kwaadaardigen  Bok,  steeds,  als 
natuurlijke  bezwaren,  zullen  blijven  bestaan,  om  nog  niet  eens 
te  spreken  van  het  Kanaal  van  Voorne  met  al  deszelfs  be- 
zwaren van  water  boven  en  beneden  peil!  — 

Indertijd  is  in  Amsterdam  meermalen  oprechtelijk  gewenscht, 
dat  de  Inspecteur  van  het  Loodswezen  den  strijd  tusschen 
Ymuiden  en  Nieuwediep  van  uit  Amsterdam  kon  aanschouwen; 
—  even  gemotiveerd  kan  nu  het  geval  worden  geacht, 
dat  men  den  Inspecteur  van  het  4e  en  5e  District  den 
strijd  op  leven  en  dood  tusschen  den  Nieuwen  Waterweg 
en  de  meer  zuidelijk  gelegen  toegangen  naar  Rotterdam  van 
uit  deze  laatste  handelsstad  zou  willen  doen  aanzien.  Wij 
zeggen  dit  zonder  eenige  bijbedoeling;  integendeel,  de  zucht 
van  den  Inspecteur  in  het  derde  District  tot  volkomen  onpar- 
tijdigheid en  plichtsbetrachting  naar  eer  en  geweten,  staat  bij 
ons  als  een  paal  boven  water. 

Hoe  intusschen  ook  de  meest  goede  bedoeling  bij  minder 
juist  overwegen  van  het  voor  en  tegen  verkeerde  resultaten 
kan  opleveren,  bewijst  het  volgende: 
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Vroeger  werden  de  loodsen,  welke  de  schepen  van  Ysx^ 
dam  de  rivier  afbrachten,  te  Maassluis  vervangen  door  spe: 
ale  zeeloodsen,  die  de  schepen  in  zee  loodsten,  —  ten  ger>.: 
—  niet  onwaarschijnlijk  op  verzoek  van  eenige  reederiJG 
belanghebbenden,  —  werd  hierin  verandering  gebracht  t 
worden  thans  de  schepen  van  Rotterdam  af  door  denzdli^ 
loods  in  zee  gebracht. 

Ongetwijfeld  wordt  hierdoor  het  vaak  zeer  onaangenaam 
onthoud  voor  het  verwisselen  der  loodsen  vermeden,  —  mi- 
is  —  een  ander  groot  nadeel  in  het  leven  geroepen. 

Indien  iets,  dan  is  het  passeeren  van  de  boot  indeuitEi: 
ding  eener  tijhaven,  —  een  vraagstuk,  waarbij  zaakkenu^ 
d.  i.  zeemanschap,  evenals  overal  elders,  groote  war 
heeft,  —  meer  dan  ergens  echter,  treedt  hier  ook  de  verdien 
op  den  voorgrond  van  lokaal-\i^nvi\%^  —  waarmede  wij  L: 
doelen  op  dat  tal  van  nuances  bij  de  overweging  omtr:: 
den  diepgang,  waarmede  men  rekent  de  boot  te  kunnen  pc? 
seeren,  welke  men  moet  hebben  gevoeld  met  al  de  verantwo:: 
ding  aan  het  besluit  verbonden,  om  zich  van  de  waarde  en  de 
ernst  van  elk  in  het  bijzonder  eenig  denkbeeld  te  kunnen  makf: 

En  nu  aarzelen  wij  niet  het  eenvoudig  onmogelijk  te  noec: 
dat  de  loods,  die  somwijlen  een  of  meer  dagen  te  Ron: 
dam  verblijf  houdt,  geregeld  en  nauwkeurig  op  de  hoogte  br 
van  al  datgene  wat  hij  moet  weten,  om  op  even  deugdeliji 
gronden  de  verantwoordelijkheid  (voor  zooverre  daarvan  o: 
bij  onze  Nederlandsche  loodsen  sprake  kan  wezen)  op  it 
te  nemen  óf  om  de  baar  te  passeeren,  óf  om  te  blijven  figjr- 

Waar  het  't  zeegat  zelve  geldt  van  de  baar,  prefereeren^ 
steeds  den  zeeloods  van  den  Hoek,  die  als  het  ware  gedwon^"" 
is  meê  te  leven  met  eiken  palm  water,  met  elke  toename ' 
afneming  van  zee,  die  kennis  draagt  van  den  diepgang  vr 
eiken  uitgaander,  eiken  binnenvaller,  alles  zonder  het  zeil ' 
willen,  zonder  zorgen  over  de  droogten  bij  Vlaardingen,  > 
het  zuiden  enz.  

V.  d.  G.  vraagt  of  iemand  hem  eenige  gegevens  kan  ve 
schaffen  omtrent  het  stoom-,  en  dus  kolen-verbruik  van  • 
verschillende  Stoom-Stuur-inrichtingen. 
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Z.  L.  is  van  oordeel,  dat  het  bezit  van  een  spil  met  eigen 
stoom  werktuig  op  verschillende  stoomschepen  «/V/ te  verkiezen 
is  boven  een  spil,  bewogen  door  middel  van  een  kabellaring- 
ketting,  werkende  op  de  voorlier.  Hij  heeft  hierbij  vooral  het 
oog  op  de  grootere  kosten  van  eerste  aanschaffing  en  vooral 
op  de  steeds  terugkomende  kosten  van  onderhoud  van  het 
meer  samengesteld  werktuig. 


Welk  is  de  beste  cement  om  openstaande  stuiken  van  ijzeren 
schepen  en  om  de  pitten  in  schroefbladen  te  vullen? 


Bladvulling. 


De  oorzaken  van  het  verval  onzer  koopvaardijvloot  brengen 
de  eischen  voor  eenen  beteren  toestand  als  van  zelf  aan  het 
licht.  Wil  onze  handelsvloot  zich  krachtig  ontwikkelen  en 
staande  blijven,  dan  moet  zij  in  de  vaart  gebracht  en  ge- 
houden worden  door  reederijen,  die  met  volledige  kennis  van 
de  algemeene  en  bijzondere  eischen  der  scheepvaart,  alleen 
met  het  oog  op  hare  behoeften  en  op  de  winsten  welke  zij 
schenken  kan,  zonder  bijoogmerken  worden  bestuurd.  Die 
vloot  moet  samengesteld  zijn  uit  de  schepen,  welke  aan  de 
behoeften  van  het  verkeer  kunnen  voldoen,  zij  moet  bemand 
zijn  met  zeevolk,  officieren  en  gezagvoerders,  die  voor  hunne 
taak  ten  volle  berekend,  de  meest  mogelijke  kennis  en  alge- 
meene vorming  bezitten.  Een  krachtig  ontwikkelde  scheeps- 
bouw, volkomen  op  de  hoogte  van  zijnen  tijd  en  over  alle 
noodige  hulpmiddelen  beschikkende ;  een  goed  ingericht  assu- 
rantie-wezen zullen  haar  een  zeerte  waardeeren  steun  schenken. 
Bovenal  behoort  de  koopvaardijvloot  zóó  te  zijn  samengesteld 
en  bestuurd,  dat  zij  de  behoefte  van  ons  eigen  handelsverkeer 
in  de  eerste  plaats  kan  bevredigen. 

Het  reederijbedrijf,  de  scheepsbouw,  de  handel  kunnen  slechts 
dan    deze  gewenschte  kracht  en  bloei  verkrijgen,  wanneer  de 
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Staat  hen  geheel  vrij  laat  ontwikkelen,  geene  belemmering 
aan  hen  in  den  weg  legt,  bestaande  hinderpalen  opruimt.  Bij 
de  verzekering  eener  zoodanige  vrijheid  van  bew^ng,  behoort 
de  overheid  echter  tevens  nauwlettend  het  oog  gevestigd  te 
houden  op  deze  groote  volksbelangen,  volkomen  bekend  te 
blijven  met  hunnen  toestand.  Alleen  dan  kan  zij  hare  taak  vol- 
brengen, waar  belemmeringen  van  den  vooruitgang  te  voor- 
schijn treden,  die  zich  vroeger  niet  deden  gevoelen,  deze  bij 
tijds  verwijderen;  wetgeving  en  bestuur  doen  beantwoorden 
aan  de  zich  wijzigende  toestanden.  Zoo  kan  de  Staat  ook 
in  dit  opzicht  wezen  hetgeen  hij  behoort  te  zijn:  waarborg, 
hefboom  en  steun  der  volkswelvaart. 


(Verslag  der  Commissie  van  Enquête  omtrent 

den  toestand  van  de  Nederlandsche 

koopvaardij  vloot,  j 

Wanneer  een  volk  door  groei  en  ontwikkeling  tot  welvaart 
en  beschaving  geraakt,  doet  zich  in  zijne  verschillende  deelen 
eene  behoefte  tot  samenwerking  en  onderlinge  deelneming  aan 
de  Regeering  gevoelen.  Deze  houdt  dan  op,  uitsluitend  de 
zaak  van  eenen  of  van  weinigen  te  zijn;  zij  wordt  eerst  de 
gemeenschappelijke  werkzaamheid  van  een  groot  aantal,  door 
vertegenwoordiging  van  Staten,  die  met  betrekking  tot  den 
Landsheer  onder  hetzelfde  recht  leven,  daarna  van  allen  door 
vertegenwoordiging  van  het  volk.  Aldus  outstaat  er  door 
wederkeerige  werking  der  verschillende  leden  öf  machten  naast 
en  met  elkander  een  bewerktuigd  of  wellicht  beter,  een  bezield 
lichaam,  dat  wij  Staai  noemen. 

(Dr.  L.  R.  Beijnen,  Kort  overzicht  van  de 
Staatsbegrooting  van  ons  vaderland!) 
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Sir  W.  O.  Armstrong  over  Pantsersohepen. 


Op  den  loden  Januari  van  dit  jaar  hield  Sir  W.  G.  Arm- 
strong eene  voordracht  over  de  waarde  en  de  toekomst  der 
pantsersohepen  in  de  ^ylnstitution  of  Civil  Engineers*^ ^  die, 
hoezeer  hoofdzakelijk  slechts  met  het  oog  op  Engelsche  toe- 
standen gehouden,  toch  argumenten  inhoudt,  die  althans  ge- 
deeltelijk ook  voor  andere  natiën  gelden.  Hij  verklaart  op 
zeer  duidelijke  wijze  zijne  meening,  die  tegenwoordig  door 
velen  gedeeld  wordt,  dat  de  tijd  der  pantserschepen  spoedig 
voorbij  zal  zijn. 

Aan  het  slot  zijner  voordracht  roert  Sir  Armstrong  het 
geschut  der  Engelsche  Marine  aan  en  komt  hij  tot  het  besluit, 
dat  het  tegenwoordige  systeem  der  Engelsche  artillerie  drin- 
gend eene  grondige  verandering  noodig  heeft,  een  voorstel, 
dat  reeds  meermalen  is  te  berde  gebracht,  doch  bijzonder  be- 
langwekkend is,  nu  het  gedaan  wordt  door  den  man,  die  het 
hedendaagsche  systeem  zelf  heeft  mede  in  't  leven  geroepen. 
Daar  ons  omtrent  deze  voordracht  geene  andere  gegevens 
ten  dienste  staan  dan  die,  welke  voorkomen  in  de  Mittheilun- 
gen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens,  deelen  wij  hetgeen  N®.  3 
en  4  van  dit  tijdschrift  hierover  inhoudt,  mede. 

Door  velen  wordt  de  wensch  geuit,  dat  de  technische  voor- 
uitgang slechts  den  werken  des  vredes  mocht  ten  goede  komen 
en  dienen  mocht  ter  verbetering  van  hetgeen  de  mensch  in 
zijn  bestaan  behoeft.  Zoolang  enkele  Staten  en  ook  rassen  nog 
voortgaan  met  elkander  te  beoorlogen,  zal  deze  ideale  toestand 
onverwezenlijkt  blijven  en  geen  land  kan  zijn  handel  en  zijne 
industrie  voor  volkomen  verzekerd  en  onafhankelijk  houden, 
wanneer  het  zich  niet  wapent  tegen  aanvallen  van  buiten. 

Op  dezen  grond  kunnen  de  technische  wetenschappen  niet 
slechts  den  vrede  dienen,  doch  moeten  zij  ook  voor  oorlogs- 
doeleinden worden  gebezigd. 

De  tegenwoordige    toestanden   wijzen   er  op,  dat  het  tech- 
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nische  element  in  de  toekomst  meer  en  meer  invloe: 
£al  uitoefenen  op  de  wijze  van  oorlogvoeren,  totdat  eind^ 
lijk  de  uitslag  nog  maar  zal  afhangen  van  de  voor- 
treffelijkheid der  technische  hulpmiddelen,  die  de  een  of  de 
ander  der  oorlogvoerende  machten  bezit,  i) 

Wellicht  is  Engeland  het  land,  dat  het  minst  geneigd  i?tct 
agressief  optreden,  doch  zeker  dat,  hetwelk  door  zijn  rijkdom 
het  meest  tot  een  aanval  aanlokt  en  door  zijn  uitgebreidec 
handel  het  lichtst  is  te  verwonden.  Als  het  land,  dat  meer 
dan  de  helft  van  het  geheele  verkeer  op  de  Oceanen  in  han- 
den beeft,  biedt  het  de, hoogste  premie  voor  een  aanval  die 
met  goed  gevolg  bekroond  wordt;  zijne  koopvaarders  dragen 
over  alle  zeeën  ladingen,  die  eene  gezamenlijke  waarde  be- 
zitten, welke  enorm  mag  genoemd  worden,  en  zijn  daardoor 
een  hoogst  weikomen  buit  voor  een  vijandelijken  kruiser. 

Wat  nu  zulk  een  kruiser  kan  uitrichten  is  nog  niet  al  te 
lang  geleden  gebleken,  toen  een  enkel  licht  bewapend  schip 
den  vijarfdelijken  handel  groote  schade  aanbracht,  hoewel  de 
toen  getroffene  handelsvloot,  in  vergelijk  met  die  van  Enge- 
land in  den  tegenwoordigen  toestand,  slechts  zeer  klein  was. 

Engeland  verkeert  in  oorlogstijd  in  een  veel  bedenkelijker 
toestand  dan  eene  andere  natie,  want  hierbij  geldt  het  nu 
niet  het  verlies  aan  eigendom  op  zee,  maar  de  voor  alles 
ongetwijfeld  noodzakelijke  proviandeering  van  de  Britsche 
eilanden  zelf.  De  steeds  aangroeiende  bevolking  van  Groot- 
Brittanie  kan  zich  niet  meer  voldoende  voeden  met  de  pro- 
ducten die  de  eigen  bodem  oplevert;  daarbij  komt,  dat  de 
geïmporteerd  wordende  levensmiddelen  gaandeweg  goedkoo- 
per  worden,  hetgeen  den  landbouwer  reeds  zoodanig  heett 
ontmoedigd,  dat  eene  vemeerdering  van  den  invoer  als  zeker 
kan  worden  aangenomen. 

Voor  Engeland  is  het  dus  eene  levensquaestie,  de  w^en 
voor  den  invoer  open  te  houden,  en  meer  dan  ooit  ligt  het 
zwaartepunt  der  nationale  verdediging  in  het  bezit  eener 
krachtige  oorlogsvloot. 

De  zekerheid  van  het  eilandrijk  was  wel  is  waar  steeds  af- 


')  Met   allen  eerbied  voor  den  geachten  redenaar,  veroorloven  vrij  oz» 
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hankelijk  van  zijne  maritieme  krachtsontwikkeling,  en  hoewel 
ook  nu  nog  voor  dit  doel  reusachtige  sommen  worden  be- 
steed, zoo  heeft  toch  de  heerschappij  van  Groot-Brittanie  op 
de  zeeön  niet  meer  de  beteekenis  welke  zij  had  vóór  het  be- 
staan  der  stoomschepen.  Zoolang  maritieme  meerderheid  slechts 
van  enkele  zeemanschap  afhing,  kon  zich  geen  andere  natie 
en  zelfs  geene  samenwerking  van  andere  natiën,  met  Groot- 
Brittanie  meten  (hier  speelt  de  nationale  trots  aan  des  rede- 
ftaars  historische  waarheidsliefde  leelijke  parten^  Med,\  de 
invoering  van  de  stoommachine  als  motor  op  de  oorlogsschepen 
heeft  in  deze  toestanden  eene  geheele  verandering  gebracht. 
Hiermede  ontstond  die  eerste  groote  verandering  in  het  mari- 
tieme krijgs wezen,  waardoor  technische  elementen  voor  een 
gedeelte  in  de  plaats  traden  van  den  zeeman  van  beroep.  De 
invoering  van  getrokken  geschut  en  percussie-projectielen  was 
oorzaak  van  een  tweede  verandering  in  het  materieel  der 
vloten,  want  hiermede  was  de  geheele  vloot  van  houten  schepen 
veroordeeld,  waarmede  Engeland  in  zijne  oorlogen  de  over- 
winning behaalde  en  waarop  de  natie  met  recht  trotsch  mocht 
zijn.  De  pantserschepen  kwamen  op  het  tooneel,  en  daarmede 
begon  de  ook  nu  nog  niet  geëindigde  en  wellicht  nimmer 
volkomen  te  eindigen  strijd  tusschen  pantser  en  artillerie. 

Ten  slotte  werd  een  derde  verandering  in  't  leven  geroepen 
door  de  torpedo's,  tegenover  welke  zelfs  de  machtigste  pantser- 
schepen  zoowat  even  weinig  waarde  bezitten  als  schepen  uit 
de  dunste  platen  vervaardigd. 

Deze  voortdurende  strijd  tusschen  de  aan  vals-  en  verdedigings- 
middelen maakt  het  voor  hen,  die  geroepen  zijn  over  typen 
van  schepen  en  hunne  uitrusting  een  oordeel  te  vellen  en 
daarbij  te  beslissen,  eene  zeer  moeilijke  taak.  Stilstaan  hierbij 
is  onmogelijk,  en  vooruitgaan  op  een  grondslag  van  onzekere 
gegevens  en  vooronderstellingen  leidt  bijna  altijd  tot  fouten. 
Het  gevolg  hiervan  is,  dat  niet  slechts  de  t)rpen  van  schepen 
voortdurend  veranderen,  maar  ook  dat  met  opoffering  van 
groote  geldsommen  vaartuigen  ontstaan  die,  ternauwernood 
gereed,  reeds  als  verouderd  en  onbruikbaar  moeten  worden 
beschouwd.  Zoolang  men  nog  geloofde  aan  de  mogelijk- 
heid van  schepen  tegen  de  artillerie  volkomen  onkwetsbaar 
te    kunnen    maken,    waren   de   grootste   offers   ter  bereiking 
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van  dit  doel  wel  gerechtvaardigd.  De  tegenwoordige  onder- 
vinding veroorlooft  reeds  de  onderstelling,  dat  eene  vc- 
komene  onkwetsbaarheid  niet  denkbaar  is;  de  pantsering  3 
niet  slechts  tegenover  torpedo  en  ram  machteloos,  doe 
iedere  verhooging  van  haar  weerstandsvermogen  wordt  o« 
geregeld  gevolgd  door  eene  schrede  vooruit  op  het  gebied  ?*: 
't  geschut.  Het  gewicht  aan  de  pantsering,  dat  een  scL:: 
vermag  te  dragen,  hangt  natuurlijk  van  verschillende  oie- 
standigheden  af;  het  blijft  echter  steeds  beperkt  en  naaimai 
de  dikte  van  de  pantsering  met  den  tijd  toenam,  moest  bc 
gepantserde  deel  van  het  schip  kleiner  worden. 

Om  weerstand  te  kunnen  bieden  aan  het  krachtigste,  thans ii 
gebruik  zijnde  geschut,  moet  de  pantserdikte  600  mM .  bedragen 
Het  spreekt  van  zelfdat,  bij  aanbrenging  van  zulke  ij  zermassa'5. 
slechts  een  betrekkelijk  klein  gedeelte  van  het  schip  kan  worde 
gepantserd  en  dus  een  groot  gedeelte  zonder  pantsering  biiit: 

Bij  de  groote,  thans  in  aanbouw  zijnde  Italiaansche  pantser- 
schepen,  is  het  systeem  der  maximale  bewapening  en  panv 
sering  toegepast;  de  en  harhette  opgestelde  stukken,  die  ieder 
meer  dan  100  ton  zwaar  zijn,  hebben  eene  smalle  gepant- 
serde borstwering,  die  ondoordringbaar  is,  terwijl  het  overk: 
gedeelte  van  het  schip,  wat  de  boorden  betreft,  geheel  on^ 
pantserd  is ;  alle  inrichtingen  aan  boord,  die  door  vijandelijk: 
projectielen  buiten  werking  zouden  kunnen  worden  gesteii 
zijn  onder  de  waterlijn  opgesteld  en  de  schepen  worden  - 
voor  zoo  verre  het  artillerievuur  aangaat  —  voor  zinken  be- 
hoed door  een  gepantserd  dek  onder  de  waterlijn  en  ee: 
groot  aantal  waterdichte  schotten  en  cellen.  De  pantsenu: 
neemt  alzoo  steeds  minder  en  minder  ruimte  in,  totdat  c 
eindelijk  verdwijnt.  Toch  moet  men  toegeven,  dat  zooto 
in  het  algemeen  pantseringen  nog  worden  aangebracht,  zijc^ 
geen  betere  wijze  kunnen  worden  toegepast  dan  aan  boor: 
van  deze  Italiaansche  oorlogsschepen  plaats  vindt. 

Tot  de  invoering  der  pantsering  heeft  meer  dan  iets  andes 
de  overtuiging  geleid  van  de  schrikkelijke  werking  van  ec 
projectiel,  dat  springt  te  midden  van  in  eene  kleine  mimrï 
opgehoopte  batterijmanschappen,  alsook  de  vrees  dat  de  t 
zulk  een  explosie  ontstane  rook  in  eene  overdekte  ruinati 
de  bediening  van  jbet  geschut  onmogelijk  zoude  maken. 
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Andere  middelen  om  deze  gevaren  te  vermijden  of  althans  te 
;rertninderen  zijn  aanvankelijk  weinig  in  toepassing  gekomen, 
ioch  zijn  na  verloop  van  tijd  toch  aangewend  geworden. 
Hiertoe  behoort  de  toepassing  van  werktuigelijke  middelen, 
waardoor  voor  een  gedeelte  handenarbeid  wordt  vervangen, 
en  dus  de  opeenhooping  van  manschappen  aanmerkelijk  kan 
worden  verminderd;  verder  ook  de  opstelling  van  het  geschut 
en  barbette  op  het  open  dek,  waarbij  de  rook  geen  ernstig 
bezwaar  meer  kan  opleveren. 

Wat  de  mogelijkheid  van  zinken  betreft,  als  een  gevolg  van 
de  uitwerking  van  het  geschut,  hierin  bestaat  tusschen  gepant- 
serde en  ongepantserde  schepen  een  veel  kleiner  onderscheid 
dan  men  algemeen  wel  gelooft. 

Een  ongepantserd  schip  kan,  ingeval  een  projectiel  door- 
dringt, steeds  door  middel  van  waterdichte  afdeelingen  wel  zoo 
worden  ingericht  dat  slechts  eene  kleine  ruimte  volloopt.  Te- 
genover rammen  en  torpedo's  hebben  ook  gepantserde  schepen 
geen  ander  redmiddel. 

Men  kan  een  ongepantserd  schip  bijna  geheel  voor  zinken 
behoeden  door  aanbrenging  van  een  pantserdek  onder  de  wa- 
terlijn, met  waterdichte  cellen  daarboven,  die  gevuld  worden 
met  kurk;  deze  kurk  maakt  dat  betrekkelijk  weinig  water  in 
de  cellen  kan  komen  en  verzekert  de  noodige  stabiliteit,  ter- 
wijl eindelijk,  door  eene  gepaste  verdeeling  van  steenkolen  in 
de  cellen,  ook  een  ongepantserd  schip  bijna  onzinkbaar  kan 
worden  gemaakt.  Het  is  eigenlijk  verwonderlijk,  dat  men  aan 
zulk  eene  inrichting  nog  zoo  weinig  de  aandacht  heeft  ge- 
schonken voor  kruisers. 

Men  kan  aannemen,  dat  men  voor  den  kostenden  prijs  van 
een  gepantserd  schip  drie  ongepantserden  kan  hebben,  waar- 
van ieder  meer  vaart  loopt  en  bovendien  van  dezelfde  batterij 
als  gene  is  voorzien.  De  vraag,  welke  nu  de  beste  kapitaals- 
belegging is,  mag  als  zeer  gewichtig  worden  aangemerkt.  Wil 
men  hierbij  tot  eene  juiste  oplossing  komen,  dan  moet  men 
nagaan  in  welken  toestand  het  eene  pantserschip  zich  in 
gevecht  bevindt  tegenover  de  drie  ongepantserden.  Het 
valt  haast  niet  te  betwijfelen  of  de  drie  schepen,  on- 
geacht zelfs  hunne  meerderheid  wat  het  geschut  aan- 
gaat,  hebben   vele   voordeelen  boven  het  pantserschip.     Wijl 
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zij  kleiner  zijn,  zijn  zij  moeilijker  te  treffen,  en  wijl  zij  meer 
vaart  loopen,  hebben  zij  de  keuze  der  gevechtspositie  aan  zich, 
kunnen  dus  naar  goedvinden  aanvallen  of  terugtrekken. 

Daar  zij  verder,  wat  het  sturen  betreft,  handelbaarder  kunnen 
zijn,  eigenen  zij  zich  ook  beter  voor  het  rammen  en  kunnen 
een  vijandelijken  ram  gemakkelijker  ontwijken.  Eindelijk  is 
de  grootere  snelheid  en  handelbaarheid  nog  een  voordeel  bij 
gebruik  van  torpedo's.  Wat  echter  het  gebruik  van  dit  laatste 
oorlogswapen  aangaat,  behoort  men  wel  in  het  oog  te  houden, 
dat  deze  slechts  toepassing  moeten  vinden  met  behulp  van 
afzonderlijk  daarvoor  ingerichte  vaartuigen,  opdat  eenvoud  in 
de  bediening  der  oorlogswapenen  in  gevecht,  die  zoo  hoogst 
wenschelijk  is,  niet  onmogelijk  worde  gemaakt. 

Neemt  men  voor  het  gepantserde  schip  met  zijn  drie  onge- 
pantserde tegenstanders  de  meest  gunstige  omstandigheid  aan, 
namelijk  de  volkomene  ondoordringbaarheid  voor  vijandelijke 
projectielen,  zoo  is  dit  toch  slechts  dan  een  bepaald  voordeel, 
wanneer  het  schip  door  zijn  eigen  vuur  in  staat  is  de  tegen- 
standers op  afstand  te  houden  en  de  een  na  den  ander  te 
vernielen.  Dit  geval  zal  echter  wel  zeldzaam  zijn,  want  men 
moet  daarbij  aannemen,  dat  de  drie  ongepantserde  schepen 
niet  anders  dan  kanonnen  hebben  en  nutteloos,  ondanks  hunne 
grootere  snelheid,  bij  den  aanval  blijven  volharden.  Zijn  de 
ongepautserde  schepen  echter  van  rammen  of  eventueel  van 
torpedo's  voorzien,  en  hebben  zij  gepantserde  dekken  onder 
de  waterlijn,  dan  zullen  zij  de  bemanning  onder  deze  dekken 
in  veiligheid  brengen  en  het  gepantserde  schip  met  ram  of 
torpedo  aanvallen.  Met  eene  op  deze  wijze  beschutte  be- 
manning moet  het  bijna  onmogelijk  zijn  deze  schepen,  waarvan 
de  machines  onder  dit  dek  zijn  geplaatst,  eenige  belangrijke 
schade  toe  te  brengen;  de  bestgerichte  schoten  van  het  pant- 
serschip  zullen  slechts  averijen  van  secundairen  aard  veroor- 
zaken. In  het  geval  echter,  hetwelk  veel  waarschijnlijker  is, 
dat  de  pantsering  door  het  geschut  van  den  tegenstander 
doorboord  kan  worden,  zal  het  voor  de  drie  ongepantserde  sche- 
pen ook  mogelijk  zijn  den  uitslag  alleen  afhankelijk  te  doen 
zijn  van  de  artillerie.  Deze  zullen  projectielen  gebruiken,? die  bij 
het  doorbreken  van  de  dikke  boorden  van  den  tegenstander 
eene   massa   splinters  binnen  boord  werpen  en  hiermede  veel 
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meer  schade  aanrichten,  dan  ooit  onder  dezelfde  omstandig- 
heden op  een  ongepantserd  schip  mogelijk  zal  zijn.  Het  pant-* 
serschip  zal  onder  het  kruisvuur  van  drie  schepen  komen,  die 
ieder  even  zwaar  bewapend  zijn  als  het  zelf  is.  De  vluggere 
en  meer  handige  kruisers  zullen  rond  den  tegenstander  varen 
en  hun  vuur  op  zijne  meest  kwetsbare  punten  richten,  daarbij 
steeds  gereed  blijvende  om  van  een  gunstig  oogenblik  gebruik 
te  maken  en  het  gevecht  met  den  ram  te  eindigen. 

In  ieder  geval  zal  dus  het  pantserschip  het  gewonnen  moe- 
ten geven  tegenover  den  vereenigden  aanval   van   eenige  oor- 
deelkundig gebouwde  ongepantserde  schepen,  die  gelijke  gelds- 
waarde vertegenwoordigen,  en  zonder  nu  verder  in  te  gaan  in 
de  taktiek,  kan   in  het  algemeen  wel  gezegd  worden,  dat  de- 
zelfde  verhoudingen    ook    gelden   wanneer   bij     bovenstaand 
voorbeeld   het   aantal  schepen  proportioneel  vermeerdert.    In 
het  gevecht  wordt  de  keuze  der  positie  altijd   verzekerd  door 
grootere   snelheid   en    het  grootere  getal  schepen,  en  behoudt 
men  de  mogelijkheid  den  tegenstander  onder  een  kruisvuur  te 
brengen.  Wijl  alzoo  pantserschepen  niet  direct  noodig  zijn  om 
tegen  pantserschepen  oorlog  te  voeren,   doet   zich    de   vraag 
voor,  voor  welk  doel  deze  schepen  dan  eigenlijk  dienen,  daar 
voor  iederen  anderen  dienst,  die  van  een  oorlogsvloot  kan  ge- 
vorderd worden,   voorzeker    een   grooter   aantal   kleinere  en 
vluggere  schepen  zonder  pantsering  de  voorkeur  verdient. 

Groot-Brittanie  heeft,  ter  bescherming  van  zijn  handel,  ter 
bewaking  en  verdediging  van  zijn  uitgestrekt  kustgebied,  ter 
ondersteuning  zijner  vele  koloniën  ingeval  van  oorlog,  en  in 
't  algemeen  om  zijne  maritieme  suprematie  op  te  houden,  eene 
veel  grootere  vloot  noodig  dan  die  het  thans  bezit. 

Het  is  daarom  bepaald  noodzakelijk  de  buitengewoon  groote 
uitgaven  voor  enkele  schepen  te  verminderen,  en  dit  kan  niet 
anders  geschieden  dan  door  de  pantsering  op  te  geven. 
Hiertegen  .  zal  wel  worden  aangevoerd,  dat  zoolang  andere 
maritieme  mogendheden  pantserschepen  hebben,  het  niet  aan- 
gewezen is  om  deze  klasse  van  schepen  geheel  te  verlaten, 
en  ook  dat  alleen  een  groote  zee-oorlog  uitspraak  kan  doen 
over  het  juiste  type  van  oorlogsschepen.  Wanneer  men  echter 
nagaat,  dat  onwederlegbaar  eene  talrijke  vloot  van  vlugge  en 
goed  bewapende  schepen,  die  zonder  van  gepantserde  boorden 
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voorzien  te  zijn,  toch  alle  voornaaamste  deelen  beschut  \ét  | 
ben  onder  een  vast  dek,  groote  waarde  bezit,  dan  komt  meQ  i 
ten  slotte  tot  de  overtuiging,  dat  de  voornaamste  post  van 
het  budget  bestemd  behoort  te  zijn  voor  den  bouw  van  zolke 
schepen. 

Bij  de  constructie  van  deze  kniisers  moet  lichtheid  van  alk 
samenstellende  deelen,  zoowel  als  van  de  uitrusting,  hoofdzaak 
zijn;  in  overeenstemming  hiermeie  zou  de  aanwending  van 
staal  op  groote  schaal  moeten  plaats  vinden,  en  geschut  en 
machines  moeten  bij  een  maximum  van  productieve  kracht 
een  minimum  van  gewicht  bezitten.  ledere  ton,  die  bij  den 
bouw  en  bij  de  uitrusting  aan  gewicht  wordt  bespaard,  kan  aan 
de  snelheid  ten  goede  komen,  en  zonder  twijfel  heeft  voor  een 
oorlogschip  geen  eigenschap  zulk  eene  beteekenis  als  snelheid. 
Mrss.  Thornycroft  hebben  den  weg  gewezen,  langs  welken  men 
kleine  vaartuigen,  door  inachtneming  van  de  grootste  gewichts- 
besparing bij  alle  samenstellende  deelen,  zeer  groote  snelheid 
kan  geven ;  en  al  kan  men  niet  geheel  op  dezelfde  wijze  groote 
oorlogsschepen  bouwen,  zoo  zal  men  toch  moeten  to^even, 
dat  door  aanwending  van  lichte  constructie  en  gebruik  van 
een  beter  bouwmateriaal,  veel  vluggere  schepen  dan  de  tegen- 
woordig bestaande  gebouwd  kunnen  worden.  In  ieder  geval 
moet  hierbij  de  zware  pantsering,  die  onze  oorlogsschepen 
bezwaart,  vervallen,  en  die  aangebracht  wordt  in  de  valsche 
verwachting  van  onkwetsbaarheid  te  zullen  veroorzaken.  Mr. 
George  Rendell  heeft  voor  korten  tijd,  op  buitenlandsche  be- 
stelling, een  ontwerp  geleverd  voor  zulke  vlugge  en  goed  be- 
wapende schepen.  De  resultaten,  waarnaar  met  de  volgens 
deze  plannen  gebouwde  schepen  gestreefd  wordt,  vorderen  eene 
nauwgezette  kennisneming,  en  bewijzen  op  treffende  wijze  het- 
geen hier  over  de  waarde  der  pantserschepen  is  medegedeeld. 
Deze  kruisers  hebben  een  deplacement  van  1300  Ton,  een  water- 
dicht gepantserd  dek  ter  beveiliging  van  machines  en  ketels, 
en  bereiken  eene  snelheid  van  16  mijlen;  zij  voeren  steen- 
kolen voor  40I00  mijlen,  en  een  derzelve  heeft  ook  reeds  een 
afstand  van  3500  mijlen  afgelegd,  zonder  dat  het  kolen  be- 
hoefde in  te  nemen.  De  bewapening  van  elk  dezer  schepen 
bestaat  uit  zes  stukken,  twee  van  10  E.  dm.  en  vier  40- 
ponders.     De   twee   eersten  bestrijken  ongeveer  den  geheelen 
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horizont   en   doorboren   eene   pantsering  van  18"  (457  mM.) 
de  vier  anderen  zijn  opgesteld  in  de  breede  zijde. 

Wat  er  gebeuren  zoude,  wanneer  een  groot  aantal  schepen 
van  dit  type  ging  opereeren  tegen  de  Britsche  handelsvloot, 
mag  in  ieder  geval  wel  ernstig  worden  overwogen.  Tegen- 
woordig bezit  de  Engelsche  oorlogsmarine  geen  schip,  dat 
zoo  bewapend  is,  dat  het  een  dezer  kruisers  met  uitzicht  op 
goed  gevolg  zou  kunnen  engageeren,  het  met  jagen  achter- 
halen of  zijn  aanval  ontwijken,  wanneer  een  terugtocht  uit 
voorzichtigheid  mocht  noodig  zijn. 

Dikwijls  is  de  wensch  geuit,  dat  de  Britsche  handelsmarine, 
in   tijd   van    oorlog,    in    staat   mocht   zijn    een   groot  aantal 
stoomschepen   te   leveren,   die   in  korten  tijd  en  met  geringe 
arbeidskrachten   in  kruisers  kunnen  Worden  veranderd.     Wie 
echter  de  handelsstoamschepen  goed  kent  en  weet  welke  eischen 
men  gedwongen  is  een  modem  oorlogsschip  te  stellen,  zal  zulk 
een  wensch    wel   niet  deelen  of  geneigd  zijn  te  gelooven,  dat 
een    zoodanig   veranderd   koopvaardijschip   ook   in  de  verste 
verte  de  waarde  zou  kunnen  hebben  van  de  bovenbeschreven 
kruisers.    Eenerzij  ds   spreekt   het  van  zelf,  dat  geen  handels- 
stroomer   een   vast   gepantserd   dek    heeft,  dat  het  beveiligen 
zoude   tegen   zinken,    tengevolge  van  vijandelijke  projectielen; 
deze  schepen  hebben  geheel   onbeschutte  machines   en  ketels, 
aan  een  anderen  kant  bereiken  slechts  weinige  dezer  schepen 
eene  snelheid  van  16  mijlen.     De  proef,  om  handelsstoomers 
in  kruisers   te   veranderen,   is    ook  reeds  genomen  geworden, 
en    zij,   die   hiermede   belast  waren,   hebben  de  ondervinding 
opgedaan,   hoe   moeilijk   of  eigenlijk  onmogelijk  het  is  zulke 
schepen   in   te    richten   met   het   oog   op    oorlogsdoeleinden. 
Ondanks   alle   moeite,    was  het  resultaat  nog  slechts  zeer  ge- 
ring  en   onvolkomen.     De   bewering,  dat  de  enorme  waarde 
aan  goederen,  welke  Engeland  steeds  op  zee   heeft,    beveiligd 
wordt   door   snel  in   oorlogsschepen  te  veranderen  koopvaar- 
ders,    is    om    bovenvermelde   redenen     onjuist.    Met    zulke 
schepen  zal  men  de  overmacht  opzee  van  vijandelijke  kruisers 
niet  keeren,  wijl  aan  gene  alle  voorwaarden  daartoe  ontbreken. 
Het  vertrouwen  dat  men  in  deze  richting  koestert  is  niet  ge- 
rechtvaardigd; integendeel,  de  tegenwoordige  toestand  der  Brit- 
sche  zeemacht  is    zeer   onbevredigend  en  zelfs  beangstigend. 


v 
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en   dit  te  meer  wanneer  men  in  't  oog  houdt  dat  het,  j: 
reeds   in  den  aanvang  gezegd  is,  niet  slechts  verb'es  aan: 
en  goed  is,  doch  boven  alles  de  verhindering"  vandentoe^ 
der   noodwendige   levensmiddelen    waarmede  Engeland  wt, 
bedreigd.  ( 

Sir  Armstrong  spreekt  verder  in  zijne  voordracht  0Te::| 
pantserde  forten  en  over  de  jongste  vorderingen  opAetp 
van  't  geschut,  waarbij  hij  ,eene  vergelijking  makende  tusc 
de  gladde  gegoten  kanonnen  van  vroeger  en  de  tegen»?' 
dige  monster  kanonnen,  wijst  op  het  betrekkelijk  kleine  l.^ 
tal  manschappen  voor  de  bediening  van  de  moderne  artzfe 
Aan  het  slot  spreekt  hij  nog  over  de  waarde  van  het  tct 
woordig  geschut  der  Engelsche  marine  en  zegt  hierover  ori 
anderen : 

Een  van  de  meest  ernstige  zaken,  die  niet  licht  te  tr 
schatten  is,  mag  men  wel  de  bewapening  der  tegenwoorr 
oorlogsschepen  noemen.  Het  is  helaas  een  feit,  dat  het: 
schut,  waarmede  de  Engelsche  schepen  bewapend  zijn,? 
vergelijking  in  het  voordeel  kunnen  velen  met  het  mocc 
marine-geschut  van  andere  zeemogendheden;  zondereen' 
twijfel  staat  de  Britsche  marine  achter.  Wel  verkeereiö 
groot  aantal  oudere  schepen  van  andere  marines  in  hetzet 
geval,  maar  hunne  nieuwe  schepen  en  ook  velen  van  deouds 
zijn  met  stukken  bewapend,  welke  die  der  Engelsche  mar 
wanneer  men  namelijk  gewicht  tegenover  gewicht  stelt,  «r 
overtreffen.  Door  de  snelle  vorderingen,  die  alle  takken  ï 
artillerie- wetenschap  in  de  laatste  8  è,  10  jaren  hebben :' 
maakt,  is  nu  reeds  het  geschut,  dat  destijds  als  het  beste " 
de  Engelsche  schepen  werd  geplaatst,  verreweg  ingehaald: 
worden.  Men  geloove  echter  niet  dat  het  voordeelig  ge«^ 
zoude  zijn  wanneer  men  gedurende  dit  tijdsverloop  voortdai« 
veranderingen  had  toegepast,  waarbij  men  rekening  gehof-i' 
had  met  de  gemaakte  vorderingen.  Hiermede  zou  men  toch:- 
de  nu  noodzakelijk  nieuwe  bewapening  vermeden  hebben, nu. 
slechts  groote  geldsommen  hebben  opgeofferd,  terwijl  in ' 
ammunitie  eene  schadelijke  verwarring  zoude  zijn  gescbape 

Nu  is  het  echter  niet  meer  mogelijk  het  oude  systeem  r.- 
te  behouden ;  de  invoering  van  achterlaadkanonnen,  ter  ^:' 
vanging  van    de   nog   bestaande   voorladers,  kan  niet  ni«? 
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worden  uitgesteld,  en  het  komt  er  nu  maar  op  aan,  dat  zij, 
•die  geroepen  zijn  dit  te  bewerkstelligen,  acht  geven  op  alle 
vorderingen,  die  gemaakt,  en  ervaringen,  die  opgedaan  zijn  ter 
bepaling  van  het  nieuwe  geschutstype.  Met  recht  komt  men 
nu  tot  de  vraag,  of  men  aan  het  einde  zal  gekomen  zijn, 
wanneer  nu  deze  nieuwe  bewapening  zal  zijn  ingevoerd,  of 
wel,  dat  men  weer  het  vooruitzicht  heeft  na  betrekkelijk 
korten  tijd  nogmaals  radicale  veranderingen  te  moeten  invoe- 
ren.' Men  kan  hierop  niet  met  zekerheid  het  antwoord  geven, 
•doch  hoewel  een  absoluut  einde  wel  niet  denkbaar  is,  zoo 
maakt  iedere  schrede  verder  het  veld  voor  verdere  ontwikke- 
ling kleiner.  Wat  de  trefkans  en  het  doorboringsvermogen 
aangaat,  kan  nauwelijks  iets  beters  worden  geleverd,  want 
zoowel  de  hevigheid  van  den  terugloop  als  de  buitengewone 
lengte  van  't  geschut  verbieden  eene  verdere  ontwikkeling  op 
dit  gebied.  Wel  is  waar,  kan  men  wat  het  geschut  aangaat, 
nog  verder  gaan,  waarbij  men  echter  niet  moet  vergeten,  dat 
•eene  eenvoudige  vergrooting  van  den  vorm  nog  geene  veran- 
dering van  het  eenmaal  aangenomen  systeem  in  zich  sluit. 
Op  deze  gronden  schijnt  liet  vermoeden  gerechtvaardigd,  dat 
in  de  toekomst  het  geschutsysteem  niet  zoo  gemakkelijk  en 
snel  verouderen  kan  als  vroeger  het  geval  was.  Wanneer 
men  echter  de  zaak  van  een  hooger  standpunt  uit  beschouwt, 
dan  zijn  deze  overwegingen  slechts  bijzaak  en  heeft  men  vóór 
alles  het  feit  in  *t  oog  te  houden,  dat  Engeland  met  de  nieuwe 
bewapening  zijner  vloot  niet  meer  wachten  kan,  wil  het  niet 
gevaar  loopen,  den  hoofdfactor  zijner  nationale  verdediging  op 
het  gevoeligst  afbreuk  te  doen. 

Niet  alleen  alle  nieuwe,  doch  ook  de  voornaamste  oudere 
schepen  moeten  voorzien  worden  van  het  beste  moderne  ge- 
schut. De  grootste  voorzichtigheid  moet  echter  bij  de  keuze 
van  het  nieuwe  geschut  worden  in  acht  genomen,  en  daarom 
ontzie  men  geen  kosten  voor  proefnemingen  en  schietproeven, 
de  hiervoor  uitgegeven  sommen  zijn  betrekkelijk  gering  in 
vergelijk  met  de  groote  uitgaven,  die  het  gevolg  zijn  van  eène 
nieuwe  misgreep  in  de  nieuwe  bewapening. 


Bovenstaande   beweringen   van    Sir   Wm.    Armstrong    zijn 
niet   zonder   protest  gebleven.     Mr.  Samuda,  chef  van  de  be- 
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kende  Engelsche  scheepsbouw-firma,  heeft  op  den  29  Maart 
in  eene  vergadering  van  de  Institution  of  Naval  Architects 
eene  voordracht  gehouden,  waarin  hij  verschillende  argumen- 
ten van  Sir  Armstrong  heeft  bestreden. 

Hem  schijnt  Armstrong's  beweren,  dat  de  pantserschepen 
niet  meer  voor  onzen  tijd  geschikt  zijn,  zeer  onjuist,  en  hij 
zoekt  de  herwinning  van  de  suprematie  op  de  zee€n  voor 
Engeland  niet  met  Armstrong  hoofdzakelijk  in  talrijke,  snel- 
varende met  pantsergeschut  bewapende  kruisers. 

Volgens  Samuda,  zijn  de  gevolgtrekkingen  van  Armstrong 
deels  eenzijdig,  deels  valsch,  en  daarom  houdt  hij  het  betre- 
den van  een  anderen  weg  door  de  admiraliteit  voor  zeer  ge- 
vaarlijk. 

Sir  Armstrong  verwerpt  de  verandering  van  handelsstoo- 
mers  in  geïmproviseerde  kruisers,  en  drukt  inzonderheid  op 
het  gewicht  eener  zee-politie,  die  door  eigene  kruisers  moet 
worden  gehandhaafd,  daar  voortdurend  goederen  van  enorme 
waarde  met  Engelsche  schepen  worden  vervoerd.  Afgezien 
daarvan,  dat  Engeland  zich  dekken  moet  tegen  het  verlies 
dezer  schepen,  is  het  in  't  algemeen  noodig,  dat  het  zich 
verzekert  tegen  iedere  afsnijding  van  den  toevoer  van  levens- 
middelen, want  hoe  meer  het  bevolkingscijfer  toe-  en  de  be- 
bouwing van  den  grond  afneemt,  des  te  grooter  wordt  het  ge- 
vaar, dat  Engeland  zich  zal  moeten  onderwerpen  in  den 
oorlog,  wanneer  genoemde  toevoer  ophoudt. 

Met  deze  beschouwingen  van  Armstrong  gaat  Samuda  ge- 
heel mede,  doch  hij  meent,  dat  geïmproviseerde  kruisers  altijd 
beter  zijn  dan  niets;  maar  hij  houdt  ook  den  aanbouw  van 
talrijke y  doelmatige  kruisers  vóór  allernoodzakelijkst.  Het 
gewicht  van  hetgeen  deze  schepen  doen  kunnen,  kan  niet  te 
groot  worden  geacht,  want  Engeland  zoude,  met  zijn  voor 
slechts  vier  maanden  strekkenden  voorraad  levensmiddelen, 
bij  afsnijding  van  den  toevoer  in  een  schrikkelijken  toestand 
komen. 

Wat  de  pantserschepen  aangaat,  stelt  Armstrong  —  het 
betrekkelijke  voordeel  van  het  compound-pantser  toegevende  — 
dat  deze  van  zoodanige  pantsering  voorzien  evenveel  en  meer 
schade  moeten  ondervinden  dan  ongepantserde  schepen,  wan- 
neer beide  door  een  projectiel  worden  doorboord  op  dezelfde 
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wijze.  Deze  pantsering  echter  is  zoo  taai,  dat  men  in  den 
regel  mag  aannemen  dat  de  schade  aan  de  binnenzijde  wel 
hierop  neer  zal  komen,  dat  het  indringende  projectiel  eenvou- 
dig er  door  heen  gaat.  Wanneer  men  met  projectielen  te 
doen  heeft,  welker  uitwerking  van  dien  aard  is  dat  zij  de 
sterkte  der  pantsering  verre  overtreft,  zal  de  uitwerking  zich 
over  eene  veel  grootere  uitgebreidheid  uitstrekken  dan  bij 
een  ongepantserd  schip,  wijl  de  sterke  balken  achter  de  pant- 
sering ontzet  worden.  En  toch  kan  de  schade  in  een  gepant- 
serd schip  niet  zoo  groot  zijn  als  die,  welke  een  granaat  na 
het  doorbooren  van  den  dunnen  wand  van  een  ongepant- 
serden  kruiser  in  dezen  moet  veroorzaken. 

Verder  voert  Samuda  aan,  dat  Armstrong  noch  de  grootere 
tref  kans  van  het  geschut  op  pantserschepen,  wegens  de  meer- 
dere vastheid  van  deze  bij  hooge  zee,  noch  de  beschutting 
der  machine,  der  ketels  en  der  stuurtoestellen  genoegzaam 
recht  heeft  laten  wedervaren,  terwijl  ook  iedereen  weet,  dat 
de  krachtige  machines  van  snelloopende  schepen  niet  zoo  diep 
onder  de  waterlijn  kunnen  worden  geplaatst,  dat  zij  geheel 
€n  al  aan  het  vijandelijke  vuur  kunnen  worden  onttrokken 
<en  dat  eene  volkomen  beschutting  door  kolen  niet  mogelijk  is. 

Ook  heeft  Armstrong  het  gewichtige  feit  voorbij  gezien,  dat 
een  gepantserd  schip  slechts  door  zeer  zwaar  geschut  met 
goed  gevolg  kan  worden  bestreden  en  slechts  door  zeer  wei- 
nige projectielen  ernstig  in  gevaar  kan  worden  gebracht;  ver- 
der heeft  hij  er  geen  acht  op  gegeven  dat  lichte  stukken,  die 
in  veel  grooter  aantal  gevoerd  kunnen  worden,  tegen  onge- 
pantserde schepen  voldoende  zijn  en  dat  het  aantal  der  we- 
zenlijk gevaarlijke  projectielen  niet  slechts  absoluut  doch  ook 
betrekkelijk  veel  grooter  wordt  en  van  het  gepantserde  schip 
met  grootere  waarschijnlijkheid  om  te  treffen  dan  van  den 
kruiser  kunnen  worden  geschoten.  Deze  gunstige  omstandig- 
heden komen  tot  zekere  grenzen  ook  aan  de  van  eene  zwakke 
pantsering  voorziene  schepen  ten  goede,  want  een  normaal- 
treffer  behoort  in  den  slag  in  ieder  geval  tot  de  zeldzaamhe- 
den,  en  voor  schuinsche  treffers  neemt  het  weerstandsvermo- 
gen van  eene  pantsering  snel  toe. 

Waarom  men  aan  gepantserde  schepen  niet  dezelfde  snel- 
heid  kan   geven    als   aan   ongepantserde   kruisers   laat    ^ich 
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noch  van  het  technische  standpunt  uit  verklaren,  noch  wordt 
het  door  de  ervaring  bevestigd. 

De  verdere  grondstelling  van  Armstrong  — de  geldswaarde 
van  een  gepantserd  schip  gelijkstaande  met  die  van  drie 
kruisers  —  moet  als  niet  houdbaar  worden  gekwalificeerd  — 
want  het  aantal  schepen  van  een  type  hangt  niet  af  van  de 
geldswaarde,  maar  van  de  diensten,  waarvoor  zij  bestemd 
zijn,  en  van  de  schepen  waartegen  zij  ageeren  moeten.  — 
Door  de  invoering  der  gepantserde  schepen,  wilde  men  eene 
vloot  in  staat  stellen  het  zoo  lang  mogelijk  tegen  vijandelijk 
vuur  uit  te  houden.  In  den  loop  der  tijden  had  een  aan- 
aanmerkelijke  omkeer  plaats,  defensief-  en  oflfensiefkracht 
zijn  enorm  toegenomen,  de  lange  achterlaadslukken  hebben 
de  uitwerking  van  het  geschut  geweldig  verhoogd,  de  com- 
poundpantsering  en  het  staal  echter  in  dezelfde  mate  het 
weerstandsvermogen  der  schepen  vermeerderd. 

Er  beslaat  daarom  geen  voor  de  hand  liggend  argument 
tegen  den  bouw  van  gepantserde  schepen,  want  het  com- 
poundpantser  heeft  circa  ^/^  tot  ^/s  maal  meer  weerstands- 
vermogen dan  het  pantser  van  smeedijzer  en  is  bovendien 
zoo  taai,  dat  de  verwoesting  binnen  het  schip  steeds  betrek- 
kelijk klein  moet  zijn.  Niet  minder  gewichtig  als  de  com- 
poundpantsering,  is  de  toepassing  van  staal  voor  den  bouw 
van  den  romp  van  het  schip,  want  de  grootere  vastheid  en 
elasticiteit  van  dit  materiaal  stelt  den  scheepsbouwmeester  in 
de  gelegenheid  aanmerkelijke  vermindering  in  het  gewicht  te 
verkrijgen  en  betere  lijnen  aan  het  schip  te  geven,  zonder 
dat  daaronder  het  geheele  verband  van  het  schip  lijdt.  Kort 
en  goed  de  reusachtige  vorderingen  van  de  artillerie  worden 
door  het  compoundpantser  en  den  stalen  bouw  opgewogen, 
en  dit  en  vele  andere  omstandigheden  weerspreken  de  mee- 
ning van  Armstrong,  dat  het  hoog  tijd  is  de  pantserschepen 
plaats  te  laten  maken  voor  ongepantserde  kruisers,  want 
nimmer  of  nooit  zal  eene,  uit  hoe  groot  aantal  kruisers  ook 
bestaande  vloot  de  eischen,  die  aan  een  gepantserd  schip  ge- 
steld worden,  kunnen  vervullen. 

De  bestemming  der  kruisers  is  de  bescherming  van  den 
handel  en  der  koloniën,  het  convoyeeren  der  koopvaarders  en 
het  openhouden   der   zeew^en   van   en   naar  de  kusten,  het 
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mogelijk  maken  van  den  toevoer  van  levensmiddelen.  Enge- 
land heeft  daarom  ongetwijfeld  een  groot  aantal  ongepantserde 
kruisers  noodig,  doch  voor  een  strijd  tegen  eene  pantservloot 
deugen  deze  schepen  niet,  daar  zij  het  niet  lang  kunnen  uit- 
houden. Zoo  gewichtig  als  de  kruisers  voor  den  guerilladienst 
op  zee  zijn,  even  zoo  weinig  kan  men  een  beslissende  over- 
winning tegen  eene  pantservloot  verwachten  van  schepen,  die, 
wanneer  zij  te  veel  onder  schot  komen,  slechts  hun  heil  in 
de  vlucht  kunnen  zoeken. 

De  bestemming  der  pantservloot  is  eene  geheel  andere. 
Waar  zij  ook  den  vijand  aantrett,  moet  zij  hem  slag  leveren, 
zij  moet  hem  ver  van  de  eigen  kusten  houden,  uit  de  zeeön 
binnen  het  eigen  grondgebied  verdrijven,  tot  in  de  eigen  ha- 
ven vervolgen  en  daar  binnen  blokkeeren.  De  Engelsche 
pantservloot  moet  de  zeewegen,  die  tot  de  Engelsche  kusten 
voeren,  onbetwist  beheerschen,  de  groote,  rijkvoorziene  arse- 
nalen tegen  ieder^n  aanval  van  vijandelijke  vloten  bescher- 
men, iedere  poging  tot  een  inval  op  ^e  kusten  met  kracht 
afwijzen  en  aan  de  kruisers  de  vervuiling  hunner  roeping  — 
bescherming  van  den  handel,  dekking  van  den  toevoer  van 
proviand  en  voorraad  van  verschillenden  aard  —  mogelijk 
maken. 

Zal  de  Engelsche  marine  de  hier  geschetste  roeping  zelfs 
tegen  meer  dan  een  vijandelijke  macht  kunnen  vervullen, 
dan  is  ongetwijfeld  eene  aanmerkelijke  vermeerdering  der  ge- 
pantserde schepen  noodig  en  zal  gedurende  5  of  6  jaar  op 
bijzondere  wijze  hiervoor  bij  het  budget  moeten  worden  voor- 
zien. Dit  is  echter  geen  reden,  waarom  regeering  en  parlement 
hun  eerste  en  voornaamste  plicht :  „geregelde  aanvulling 
eener  vloot,  die  het  tegen  iedere  combinatie  van  tegenstanders 
kan  opnemen,"  voorbij  zoude  zien. 

In  den  laatsten  tijd  was  men  hiermede,  helaas!  slap  en 
nalatig,  hetgeen  gedeeltelijk  hieraan  kan  worden  toege- 
schreven, dat  men,  met  het  oog  op  de  ongemeen  snelle 
vorderingen  in  scheepsbouw  en  artillerie ,  bevreesd  is , 
groote  uitgaven  te  doen  tot  het  aanschaffen  van  schepen,  die 
nadat  zij  gereed  zijn  uit  den  tijd  zijn  geraakt. 

De  vreemde'  mogendheden  dachten  er  anders  over  en  streef- 
den er  naar  hunne  vloten  te  versterken  en  te  vergrooten.  Wan- 
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neer  er  eene  katastrophe  komt,  voordat  Engeland  de  oude 
suprematie  ter  zee  weder  heeft  herkregep,  dan  zonde  het  Rijk 
onherstelbare  schade  lijden. 

Armstrong  komt  in  zijne  voordracht  nog  op  de  kosten  — 
deze  acht  Samuda  met  het  oog  op  de  grootte  van  het  eind- 
doel onbeteekenend.  Hij  noemt  de  kracht  der  marine,  de 
eischen  die  men  haar  stelt  een-  voorwerp  van  waarde  dat  ver- 
zekerd moet  worden.  Het  rijke  Engeland  lokt  tot  een  aanva! 
uit  en  is  wegens  zijn  wereldhandel  overal  kwetsbaar. 

De  oorlogsschattingen  zijn  heden  ten  dage  werkelijk  druk- 
kend geworden ;  wanneer  Frankrijk  de  voor  onbereikbaar  ge- 
achte som  van  4  milliarden  francs  moest  betalen  —  dan  kaï 
men  aannemen  dat  Engeland  —  de  rijkste  mogendheid  de: 
wereld  —  ingeval  van  een  ongelukkigen  krijg  —  veroordeeld 
zal  worden  tot  een  viermaal  grootere  som. 

Wanneer  daarom  voor  eenige  jaren  het  marinebudget  me: 
twee  of  drie  millioen  pond  wordt  verhoogd,  dan  betaalt  men. 
nauwelijks  Va®/©  verzekeringspremie,  wat,  ziende  op  de  waarde 
van  het  voorwerp  —  heerschappij  ter  zee  en  bescherming  van 
den  wereldhandel  —  weinig  mag  genoemd  worden. 

Engeland's    ware   zekerheid   is  de  kracht  zijner  marine;  de 
aanschaffing  eener  krachtige  pantservloot  en  de  bouw  van  tal- 
rijke kruisers  moet  dus  niet  worden  uitgesteld,  wijl  andeis  cc 
gedurende    eeuwen   opgehouden   heerschappij    ter    zee  en  d: 
daaruit  gevolgde  nationale  welstand  op  het  spel  worden  geze: 
De    admiraal  Hornby  is  het  met  Samuda  geheel  eens,  h: 
houdt   een  gevecht  met  goed  gevolg  van  ongepantserde  t^ 
gepantserde  schepen  voor  zeer  onwaarschijnlijk.  Hij  grondt d:: 
hierop :  De  praktijk  der  krijgs wetenschap  leert  ons,  dat  de  gecor- 
centreerde  kracht  het  altijd  van  de  verspreide  wint;    wannee^ 
het  gepantserde  schip  —  de  geconcentreerde  kracht,  door  drie 
kruisers  —  de  verspreide  kracht,  wordt  aangetast,  dan  zalht: 
gepantserde  schip  de   tegenstanders   achtereenvolgens    buite- 
ge vecht  stellen;    deze  kunnen  het  niet  wagen  het  gepantserd, 
schip   in   gesloten    orde  te  gemoet  te  gaan,  en  hunne  projec 
tielen    zullen    boven  zekere  afstanden  weinig  schade  aanrich- 
ten ;  daarentegen  zullen  de  percussiegranaten  van  het  pantser 
TL   de   kruisers   hoogst  gevaarlijk  zijn.    Wanneer  L 
van  Engeland  geheel  en  al  aan  kruisers  moet  wc* 
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len    toevertrouwd,  dan    zou   dit   den   admiraal  Hornby  met 
ingst  vervullen. 

Mr.  Cowper  vraagt  of  de  geringe  diepgang  niet  zeer  ten 
gunste  der  ongepantserde  schepen  pleit. 

Captain  Noel  kan  zich  met  Samuda  ook  vereenigen;  hij 
/oert  aan,  dat  de  stalen  kruisers  van  de  Engelsche  marine 
minder  hard  loopen  dan  de  goede  pantserschepen.  Het  ach- 
cerblijven  der  Engelsche  pantservloot  wordt  door  het  vol- 
gende toegehcht:  in  1866  hadden  de  Engelsche  pantsersche- 
pen een  gezamenlijk  deplacement  van  180.000  ton,  die  der 
overige  mogendheden  van  240.000  ton;  in  1881  verhouden 
zich  die  getallen  als  380.000  tot  900.000. 

Captein  Noel  wil  geen  bijzonder  groote  pantserschepen, 
omdat  zij  een  te  goed  en  te  kostbaar  doel  zijn  voor  torpe- 
do's'; ook  wil  hij  in  't  algemeen  geen  zwaar  geschut,  wijl  hun 
vuur  te  langzaam  is  en  door  de  weinige  bewegelijkheid  dezer 
stukken  het  richten  en  dus  ook  het  treffen  zeer  bemoeilijkt 
wordt;  voor  hem  heeft  ook  zelfs  de  dunne  pantsering  waarde, 
omdat  een  normale  treffer  in  gevecht  zelden  zal  voorkomen. 
Dat  de  kruisers  zooveel  goedkooper  zijn,  is  eene  eenzijdige 
opvatting;  men  rekene  ton  voor  ton,  en  de  kruiser  is  even 
duur  als  het  gepantserde  schip.  De  kruisers  kosten  alleen 
daarom  minder  omdat  zij  kleiner  zijn,  maar  daarom  zijn  zij 
nog  niet  goedkooper. 

Mr.  Barnaby  geeft  nog  aan,  dat  de  kolen  voor  een  oorlogs- 
schip eene  onvoldoende  beschutting  geven;  voor  koopvaar- 
dijschepen kunnen  zij  als  hulpmiddel  gelden.  Een  uitgebreid 
cellensysteem  schat  hij  zeer  hoog,  doch  het  schijnt  hem  on- 
voldoende, omdat  pantserschepen  door  het  volloopen  van 
verschillende  cellen  zoo  kunnen  worden  gekrengd  of  het  voor- 
schip zoo  diep  inzinken,  dat  het  roer  boven  water  komt. 

De  toepassing  van  staal  op  den  scheepsbouw,  de  ram  en 
de  torpedo  hebben  een  grooten  ommekeer  ten  gevolge  gehad  — 
doch  de  meening  van  vele  officieren,  dat  het  zware  geschut 
geheel  verdwijnen  zal  en  de  strijd  met  ram  en  torpedo  ge- 
voerd zal  worden,  kan  Mr.  Barnaby  niet  deelen.  Sir  Arm- 
strong  zegt,  dat  groote  en  dure  schepen  door  kleine  en  goed- 
koope  onschadelijk  kunnen  gemaakt  worden.  Dat  is  waar, 
maar  er  zijn  zekere  diensten  die  van  moderne  oorlogsschepen 

De  Zee.  1882.  3  e 
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gevorderd    worden,    en   die   alleen   groote    en    dure  scheper:  | 
kunnen    verrichten;    beantwoorden    zij    hierin    aan  hun  doeL 
dan    zijn   zij    nooit  te  duur. 

Ook  admiraal  Horsey  kan  niet  gelooven,  dat  ongepant- 
serde schepen  met  goed  gevolg  t^en  gepantserde  zonde 
kunnen  vechten. 

Lord  Ravensworth  verklaart,  dat  hij  gedurende  zijn  25J2- 
rige  loopbaan  als  lid  van  het  parlement  de  overtuiging  heet 
opgedaan,  dat  dit  bij  de  vastsxelling  van  het  budget  mee: 
het  oog  heeft  op  de  kosten  dan  op  de  suprematie  ter  zee. 


JEffededeeling  omtrent  een  nieuw  geschrift  van 
Sir  Q.  B.  Airy,  over  de  berekening  van 

Maansafstanden. 


A  New  Method  of  Clearing  the  Lunar  Distance.  By  Si: 
George  Biddel  Airy.  K.  C.  B.,  F.  R.  S.,  late  Astronomer  Royal. 
Published  by  order  of  the  Lords  Commissionars  of  the  Admi- 
ralty,  London.  Printed  for  the  Hydrographic  Office,  Adm:- 
ralty  1881. 

Het  voorwoord  er  van  (onderteekend  F.  J.  E.)  door  het 
„Hydrographic  Office,  Admiralty"  London,  October  1881, 
luidt:  „The  new  method  of  clearing  the  Lunar  Distance. 
devised  by  Sir  G.  B.  Airy,  the  late  Astronomer  Royal,  fo: 
the  use  of  seamen,  will  be  found  simple  in  the  calculatioD, 
and  a  valuable  addition  to  the  practice  of  Nautical  Astro- 
nomy.  —  The  Appendix  treats  of  an  accurate  method  ot 
correcting  the  Lunar  Distance  for  the  spheroidalform  of  the 
earth,  a  correction  which,  though  usally  neglected  in  compu- 
tations  at  sea,  will  doubtless  be  useful  on  other  occasions,  on 
shore,  when  greater  accuracy  is  obtainable  in  the  observations." 

In  de  April-aflevering  van  het  „Nautical  Magazine"  voor 
1882,   pag   297,  wordt  daarover  reeds  de  korte  aanteekeniji: 
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gemaakt:  „We  wish  to  call  the  special  attention  ofthosewho 
are  in  the  habit  of  taking  lunars  to  Sir  G.  B.  Airy's  new 
method  of  clearing  the  lunar  distance,  and  to  an  accurate 
method  of  correcting  the  distance  for  the  spheroidal  figure 
of  the  earth.  The  modus  operandi  is  very  simple  and  can 
aisily  be  acquired.  That  it  is  accurate  we  may  be  sure, 
coming  as  it  does  frora  the  wellknown  late  Astronomer 
Royal.  The  small  pamphlet  of  fourteen  pages  only  costs  thrce 
pence  and  contains  the  investigation  of  the  problem,  with  a 
blank  for  the  practice." 

Vele  omwerkingen  heeft  sedert  de  vorige  eeuw  het  vraagstuk 
der  Maansafstanden  ondergaan,  onder  welke  in  't  bijzonder  zijn 
uitgegaan  van  den  sterrewacht  te  Greenwich,  vooral  van  den 
bewerker  van  den  Nautical  Almanac,  (in  1767  met  dat  doel 
uitgegeven)  de  gewezen  „Astronomer  Royal"  Maskelyne  en 
zijne  tijdgenooten.  Het  geschrift  van  Airy  over  hetzelfde  on- 
derwerp zal  zooveel  te  meer  de  aandacht  trekken. 

Reeds  het  oordeel  van  Airy  over  den  besten  weg  ter  op- 
lossing van  het  vraagstuk,  dat  op  velerlei  wijze  is  uiteenge- 
zet, kan  niet  anders  dan  van  groot  belang  zijn. 

Iets  geheel  nieuws  is  zeker  nauwelijks  te  verwachten,  en 
ook  de  formule,  die  Airy  aanbe/eelt,  is  niet  nieuw,  maar 
reeds  door  Legendre  in  1806  in  de  Mémoires  der  Parij  sche 
Academie  bekend  gemaakt.  Zonder  twijfel  zou  Airy  dit  ook 
gezegd  hebben,  maar  zijne  korte  handleiding  heeft  hoofdza- 
kelijk slechts  het  praktisch  doel,  aan  den  zeeman  een  kort 
schema  voor  de  berekening  te  leveren,  met  een  volkomen 
elementaire  afleiding  der  formule. 

Die  afleiding  laten  wij  hier  volgen. 

Denkt  men  zich  de  beide  driehoeken,  die  tot  hoekpunten 
hebben  het  toppunt  en  de  ware-  en  schijnbare  plaatsen  der 
beide  hemellichamen;  noemt  men  den  hoek,  dien  zij  gemeen 
hebben,  Z,  den  waren  afstand  D',  den  schijnbaren  afstand  D, 
de  ware  hoogten  H'  en  h',  de  schijnbare  hoogten  BD  en  h, 
respectievelijk  van  de  maan  en  van  de  zon  of  ster  of  pla- 
neet, dan  is : 

^         cos  D  —  sin  H  sin  h         cos  D'  —  sin  H'  sin  h' 

cos      Z     =Z Z= ; ^ 

cos  H  cos  h  cos  H'  cos  h' 

Is2  A  :=  H '-{-  H  =  de  som  der  ware-  en  schijnbare  maanshoogte, 
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2a  =  H'  —  H  =  hun  verschil,  dan  is: 
H'  =  A  +  a  en  H  =  A  —  a. 
Is  2B  =  h'  +  h    =   de  som   der   ware-   en   schijnb.   zons- 

of  stershoogte. 
2b  =  h'  —  h  =  hun  verschil,  dan  is : 
h  =  B  +  b  en  h'  =  B  —  b. 
Is  nog  2C  :=  D'  -f"  I^  ^=  <lc  som  der  ware  en  schijnb.  afet. 
2c  =  D'  —  D  =z  hun  verschil,  dan  is  ook: 
D'  =  C  +  c  en  D  1=  C  —  c,  en  de  vergelijking  gaat  over  in 
cos(C — c) — sin(A — a)sin(B+b)    cos(C-|-c) — sin(A-|-a)sin(B — ^b) 

cos(A — a)cos(B-f-b)  cos(A-f-a)cos(B — b) 

Na  ontwikkeling  en  w^lating  van  de  in  beide  leden  voor- 
komende gelijke  termen,  komt  er: 

+  2  cos  Acos  Bsin  C  cos  a  cos  b  sin  c 

—  2  sin  AcosB  cos  C  sin  a  cos  b  cos  c 
+  2  cos  A  sin  B  cos  C  cos  a  sin  b  cos  c' 

—  2  sin  A  sin  B  sin  C  sin  a  sin  b  sin  c 

—  2  sin  A  cos  A  sin  b  cos  b 
-f-  2  sin  B  cos  B  sin  a  cos  a 

Op  deze  vergelijking,  die  verkregen  is  zonder  eenige  ver- 
waarloozing,  en  dus  nog  volkomen  nauwkeurig  is,  worden  nu 
toegepast  de  vereenvoudigingen,  welke  de  praktijk  toelaat. 

a   is   de  halve  correctie  der  Maanshoogte  of  liever  de  helft 

van   de   laatste   verbetering,  die  bij  het  oplossen  van  Maans- 

afstanden    op   de   hoogte  wordt  toegepast,  d.i.  a=l/2  (P — ^R). 

a  kan   dus    nooit  30'  te  boven  gaan,  waaruit  volgt  dat  cos  a 

sin  a 

hoogstens    -^-^-^^  van  de  eenheid  afwijkt  en  dat minder 

a 

dan  ^TrJ^nr  van  de  eenheid  verschilt.     Daarom  kan  men  voor 

cos  a  schrijven  i  en  sin  a  door  a  vervangen. 

In   het   produkt   sin  a  sin  b  sin  c  zal  sin  a  steeds  kleiner 

zijn  dan  ^i^iinr»  terwijl  ook  sin  b  en  sin  c  klein  zijn.  Daarom 

mag  de  term  cos  b  =  i  cos  c  =  i  sin  b  =  b  en  sin  c  =  c  met 

sin  a  sin  b  sin  c  weggelaten  worden.     De  vergelijking  wordt 

daardoor : 

-f-cosAcosBsinCX2c. 

—  sinAcosBcosCX2a+cosAsinBcosBX2b   ^  =  o 

—  sinAcosAX2b-|-sinBcosBX2a 
'it  volgt: 


Tiroor^ii 
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(sinAcosBcosC — ^sinBcosB)2a+( — cosAsïnBcosC+sinAcosA)  2b 

cosAcosBsinC. 
:D' — ï)={  (tangAcotC — secAsinBcosecC)  X  Corr.  d.  Maanshoogte-+- 
+(-tangBcotC+sinAsecBcosecC)  X  Corr.  d.  Zonshoogte.l 

Aan  het  bezwaar,  dat  men  bij  het  b^in  der  berekening  den 
^aren  afstand  D'  nog  niet  kent,  en  daardoor  ook  niet  C  = 
(D'+D),  wordt  tegemoet  gekomen,  door  met  den  benaderden 
gegisten)  middelbaren  tijd  te  Green wich  den  waren  afstand  te 
►erekenen,^  met  behulp  van  de  ware  afstanden,  die  in  den  Al- 
aanak  zijn  aangegeven. 

A  en  B  zijn  altijd  kleiner  dan  90**.  C  kan  echter  grooter 
lan  90**  zijn,  waaruit  volgt,  dat  dan  tangAcotC  negatief 
ïn — tangBcotC  positief  zal  zijn. 

Ter  opheldering  diene  het  volgende  vraagstuk: 

Den  5den  Januari  1853  op  54°  40'  NBr.  en  20®  LO.,  heeft 
men  des  morgens  te  9  u.  34  m.  Mta/b,  met  het  oog  17  Rv- 
boven  water,  gemeten:  den  afstand  tusschen  de  randen  van 
zon  en  maan  57°  15'  30",  de  onderrandshoogte  van  de  zon 
6°  7'  36"  en  die  van  de  maan  18°  35'  26".  Men  vraagt  den 
waren  afstand.   (Brouwer,  pag.  288.) 

^/w  4  jan.  I2U.  Grw.  C^  midd.  —  16'  i8",2  EHV  =  59'   42",8 
5    »>      OU.      „       „      „      =i6'2o",2     „    =59    50,3 
©J  midd.  =  16'  18"    4  jan.   Afstand  te  18  u.  =  59°  9'4i" 

„        n  „  „2IU.  =  57°29'lO" 

Oplossing : 
Mta/b.  =  2 1  u.  34  m.  (4  jan.) 

LO.  in  tijd  =     i  u.  20  m. 

Mt.  Grw.     —  20  u.  14  m.  (4  jan.) 

Met  behulp  van  de  afstanden  uit  den  almanak,  vindt  men 
voor  den  benaderden  waren  afstand  D'  57°  54'  51".  Verder 
vindt  men  ©  WH  =  h  =  6°  i  r  34".  ©  schbH  =  h'  =  6°  19'  30". 
(KWH  =  19°  41' 38"  =  H'.  CschbH  =  H=i8°47'42"  en  voor 
den  schijnbaren  afstand  =  D  =  57°  48'  13". 

Om  bijzondere  reden,    waarop  wij  later  terugkomen,  is  het 

(sin^v  'v 
I  H I    of  wat  hetzelfde 

sin  ^9» 

is,  vermeerderd  met  EHV  x .  De  C  WH  =  H' verschilt 

300 
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daardoor  iets  van  hetgeen  Brouwer  vindt  op  pag.  288.    Dar 
vindt  men  H'  =  19°  41'  23". 

Ter  bepaling  van  2c  hebben  wij  nu : 

A  =  i  (H'  4-  H)  =  19°  14'  40". 

2a  =  H' — H  =  corr.  d.  maanshoogte  =  0°  53'  56*. 

B   =t(h'  +  h)  =  6°is'32". 

2b  =  h' — h  =  corr.  d.  zonshoogte  =  o®  7'  56". 

C    =i(D'4-D)  =  57°5i'32". 

_  -pv/ j^  __   I  (tang  ACotC  —  sec  A  sin  BCosecC)  x  2a  i 

)  4-  (-tang  BCotC  4-  sin  A  sec  BCosecC)  x  2b  i 
log.  2a    =  3,510009      log.  2a     =  3,510009 
1  tang  A  =  9,542959      1  sec  A     =  0,024972 
IcotC    =9.798167       IcosecC  =  0,072250 

IsinB      =  9*03751 '^ 


1  !« term  =  2,851135       1  2^  term  =  2,644742 
i<^/<fr/«  =  4-ii'49",8       z^term—  — 7'2i",3 

log.  2b    =2,677607  log.  2b     =2,677607 

IsinA    =9,517987  IcosC     =9,798167 

IcosecC  =  0,072250  ItangB  =9,040107 
IsecB     =0,002596 

1 4*^  term  =  2,270440      1 3*^  term  =  1,515881 

4<^  term  =  +  3'  6",4       3^  term   —  —o' 32^,8 

Dus  is  2c  =  D'— rD  =  4-  7'  2"  en  de  ware  afstand  57**  55- 15 , 
Brouwer  vindt  57°  55'  14",  en  de  overeenstemming  is  d':5 
groot  genoeg. 

Ter   verbetering  van  den  gevonden  afstand  voor  den  spre- 

roïdalen    vorm   der  aarde,  geeft  Airy  de  volgende  eenvoudig: 

uitdrukking,  waarbij  men  zich  bedienen  kan  van  log.  en  nicï 

meer  dan  drie  decimalen  behoeft  te  gebruiken.     Die  uitdruV 

, .       .            P       .          /sin  d            sin  A    \ 
kmg  IS  +  sm  ?»   I -= — — ,  —  =^7-1. 

^  150  \sm  D'         tang    D'/ 

P   stelt  voor  de  parall.  v.  d.  maan,  juister  EHV  ■  ^ E5_Jf|. 

*   de  geographische  breedte  der  waarnemingsplaats, 

d  de  zons-  of  stersdeclinatie,  A  de  niaansdeclinatie,  en 

D'den  berekenden  waren  afstand. 

P.  Brug. 
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Ketelsteen. 

Voor  de  bezitters  en  gebruikers  van  stoomketels,  vooral  op 
stoombooten,  is  er  wel  geen  lastiger  en  kostbaarder  gast  dan 
ketelsteen. 

Door  het  aanhoudend  koken  en  verdampen  van  water, 
scheidt  zich  menigmaal  een  vaste  stof  af,  die  als  eene  slecht 
geleidende  korst  zich  op  de  inwendige  deelen  vaü  den  stoom- 
ketel nederzet. 

De  vlampijpen  groeien  daar,   waar  zij  niet  bereikbaar  zijn, 
gestadig   aan,    totdat   zij,   hetgeen    niet  zelden  voorkomt,  ge- 
heel aan  elkander  zijn  verbonden  door  een  steenharde  massa. 
De    gevolgen   zijn   bekend;   slecht  stoomhouden,  herhaalde 
lekkages,  groot  kolenverbruik,   enz.    De  middelen  tegen  ketel- 
steen zijn  legio,  en  ieder  belanghebbende  is  stellig  in  het  be- 
zit van  een  half  dozijn  prospectussen  met  de  noodige  attesten. 
Zonder   op   de    waarde  van  die  middelen  iets  te  willen  af- 
dingen,   moet   ik   toch   opmerken,    dat  de  uitvinders  of  ver- 
koopers   in  den  regel  te  weinig  rekening  houden  met  de  ver- 
schillende  soorten  van  ketelsteen,  die  geheel  afhankelijk  zijn 
Tan  het  gebruikte  voedingwater. 

Een   middel,    dat   b.  v.    in  België   of  Frankrijk  uitstekend 

werken  kan,  zal  in  ons  land  dikwijls  geheel  nutteloos  blijken. 

Bij    de   aanprijzing  van    een  middel  tegen  ketelsteen,  denk 

ik   dan  ook  altijd  aan  de  geheimmiddelen,  die  alles  genezen, 

gastrische  koortsen  zoowel  als  schouderontwrichting. 

Eerst  dan  wanneer  de  ketelsteen,  die  men  wil  verwijderen, 
of  waarvan  men  de  aanzetting  wil  voorkomen,  behoorlijk  on- 
-derzocht    is,    kan   men    m.  i.    tot   het  voorschrijven  van  een 
middel  overgaan. 

Hierbij  staan  wij  voor  eene  vraag,  die  geheel  op  het  ge- 
bied der  scheikunde  tehuis  behoort,  en  welker  oplossing  niet 
zoo  eenvoudig  is  als  men  gewoonlijk  meent. 

De  middelen  tegen  ketelsteen  zijn  gewoonlijk  duur,  zij  heb- 
ben dit  met  alle  geheimmiddelen  gemeen  \  doch  indien  men 
er  werkelijk  baat  bij  vindt  kunnen  zij  niet  te  duur  zijn. 

Dat  hun  prijs  zeer  dikwijls  in  geene  verhouding  staat  tot 
hunne  werkelijke  waarde,  kan  het  volgende  bewijzen : 
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In  1874  onderzocht  een  scheikundige  een  middel  tegei 
ketelsteen,  en  rapporteerde  als  volgt: 

In  100  gewichtsdeelen  zijn  bevat: 

7.92  koolzure  soda,  verontreinigd  door  zwavelzure  soda  c: 
chloorsodium, 

0.76  zwarte  kleurstof  van  plantaardigen  oorsprong, 
91.32  water. 
100.00 

De  koolzure  soda  is  in  dit  mengsel  het  werkende  bestand* 
deel.  De  kleurstof  is  waarschijnlijk  gemaakt,  door  campech^ 
hout  eerst  met  zwavelzuur  te  behandelen  en  vervolgens  me: 
soda-oplossing  uit  te  trekken.  Hij  bevat,  behalve  een  wdniz 
looistof,  niets  wat  eene  gunstige  uitwerking  kan  uitoefenen  ec 
schijnt  uitsluitend  toegevoegd,  om  het  Vocht  te  kleuren.  loc 
kilogram  van  dit  middel  hebben  eene  waarde  van  2^3 
gulden. 

Dit  middel  werd  destijds  veel  gebruikt,  en  men  betaalde 
daarvoor  +  /60  per  100  k. 

In  de  laatste  jaren  heb  ik  dit  middel  niet  meer  hoore: 
noemen.  Waarschijnlijk  heeft  de  fabrikant  zijn  schaapjes  op 
het  droge. 

Ik  wil,  door  de  vermelding  van  het  voorgaande,  niet  den  str 
breken  over  alle  middelen  tegen  ketelsteen,  doch  hoofdzakelijk 
doen  uitkomen,  dat  het  in  de  meeste  gevallen  goedkooper  uit- 
komt het  aangeprezen  middel  te  doen  onderzoeken  dan  o:r 
voort  te  gaan  met  proefnemingen. 

Veel  beter  nog  zoude  het  zijn,  om  een  monster  van  de  te 
verwijderen  steen,  of  van  het  voedingwater  in  handen  van  eec 
bekwaam  scheikundige  te  stellen,  en  door  hem  te  laten  voor- 
schrijven welke  middelen  tot  verwijdering  of  tot  verhindering 
van  het  aanzetten  moeten  worden  toegepast. 

Het  toeval  brengt  iemand  dikwijls  op  het  spoor  vanmidde- 
len,  die  krachtdadig  werken,  en  waaraan  chemici  waarschijc- 
lijk  slechts  in  de  laatste  plaats  zouden  denken. 

Dit   was    het  geval  met  het  middel,  dat  ik  hierna  zal  noe- 
men.    Ware   ik   fabrikant  van  geheimmiddelen,  dan  zoude  u 
het   onder   een   mooien   naam,  in  een  vorm  die  van  de  oor- 
spronkelijke  stof   niets  verraadde,  voor  niet  te  weinig  geld  i: 
'en   handel   brengen.     Nu   dit   niet  het  geval  is,  bied  ik  het 


Ketelsteen.  465 


scept  gratis  aan  ieder,  die  er  zijn  voordeel  mede  wenscht  te 
loen. 

Een  onzer  stoombooten,  compound  machine  met  gewone 
ondensatie,  voorzien  van  2  ronde  vlampijpketels,  5  atmosfeer 
•verdruk,  lag  in  December  1877  gedurende  een  tiental  dagen 
►nder  vollen  stoomdruk  op  den  Banjaard. 

Toen  het  werk  aldaar  was  afgeloopen,  werden  de  ketels  on- 
lerzocht  en  bleek  dat  zij  bedekt  waren  met  eene  laag  ketel- 
teen, ongeveer  5  millimeter  dik.  De  korst  was  zoo  hard,  dat 
;ij  met  beitels  niet  té  verwijderen  was,  en  zoodanig  vast  op 
Ie  topplaten  en  andere  deelen  neergezet,  dat  zij  door  kloppen 
>f  bikken  niet  tot  afspringen  te  krijgen  was. 

Onze  agent  liet  de  ketels  dichtmaken  en  wierp  er,  na  ge- 
deeltelijke vulling  met  zoet  water,  een  paar  vaten  loog  in, 
waarmede  zij  gedurende  eenigen  tijd  werden  uitgekookt;  zon- 
der eenig  gevolg  evenwel. 

Gewone,  ons  bekende  middelen  werden  gekocht  en  gedu- 
rende een  paar  maanden  toegepast.  De  depothouder  van  een 
nieuw  Amerikaansch  middel  tegen  ketelsteen  beproefde  in  't 
laatst  van  Maart  1878  zijne  krachten,  op  de  basis  van  „no 
cure  no  pay".  Alles  bleef  evenwel  zonder  eenige  uitwerking. 
De  korst  bleef  even  hard  en  even  vastgehecht  als  zij  5  maan- 
den vroeger  was. 

Ten  slotte  werd  besloten  geene  middelen  tot  reiniging  meer 
in   't  werk  te  stellen  en  de  ketels  aan  hun  lot  over  te  laten. 

Omdat  zij  echter  hier  en  daar  begonnen  te  tranen,  het  ge- 
wone gevolg  van  ongelijkmatige  uitzetting  bij  ongelijkmatige 
verwarming,  zoude  een  algemeen  bekend  middel  om  dat  tranen 
te  doen  ophouden  worden  toegepast,  namelijk  om  paardenmest 
in  de  ketels  te  werpen,  zoodat  de  zeer  kleine  openingen  door 
de  fijngekookte  vezels  worden  gedicht. 

Op  dat  oogenblik  geen  paardenmest  bij  de  hand  hebbende 
wierp  men  in  de  ketels  een  paar  zakken  gewonen  turf  molm, 
meenende  dat  deze  wel  dezelfde  uitwerking  zoude  hebben  als 
de  fijne  mestvezels. 

Toen  kort  daarna  de  ketels  werden  leeggespuid  en  geopend, 
bleek  dat  de  ketelsteen,  die  alle  middelen  had  weerstaan,  op 
de  meeste  plaatsen  was  losgelaten  en  onder  in  de  ketels  lag, 
terwijl  hij  daar,  waar  hij  nog  aan  pijpen  en  wanden  vast  was, 
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zoo  broos  was  geworden  dat  hij  met  geringe  moeite  konde 
worden  verwijderd. 

Wij  hebben  sedert  dit  eenvoudige  middel  op  verscheidene 
andere  ketels  toegepast  en  steeds  hetzelfde  resultaat  gezien. 
Met  deze  wijze  van  ketelsteen  verdrijving  moet  men  echter, 
naar  onze  meening,  voorzichtig  zijn.  Dikwijls  toch  wordt  een 
ketel,  die  aanvankelijk  niet  goed  dicht  is,  spoedig  geheel  dicht 
zoodra  zich  een  laagje  ketelsteen  heeft  gevormd,  dat  de  fijne 
openingen  vult. 

Overdrijft  men  nu  de  zaak  en  verwijdert  men  alle  ketelsteen- 
aanzetting,  dan  loopt  men  gevaar  een  lekken  ketel  te  krijgcL 

Wij  deden  deze  ondervinding  op  bij  een  onzer  hoogedruk 
ketels,  die  al  te  kras  was  aangepakt. 

Dat  de  turfmolm  niet  onder  alle  omstandigheden  en  bij  alk 
soorten  van  ketelsteen  gunstig  zal  werken,  behoeft  geen  betoos 
Op  ketels  van  stoombootjes  op  het  NoordhoUandsch  Kanai 
b.v.,  bleek  het  niet  te  helpen. 

Opmerking  verdient  evenwel  dat,  naar  men  mij  mededeelt 
de  ketels,  die  gevoed  worden  met  boezemwater  of  met  veen- 
water,  nimmer  aangroeien,  en  dat  dit  water  de  huidplaten  va: 
booten  of  schepen,  die  er  op  den  duur  in  liggen,  aantast. 

Zonder  turfmolm  te  willen  aanprijzen  als  een  univeiset 
middel  tegen  ketelsteen,  meen  ik  den  lezers  van  de  Zee  gee: 
ondienst   te   doen  met  de  mededeeling  van  het  bovenstaande 

Het  weinig  kostbare  van  dit  middel  zal  er  allicht  toe  leiden 
dat  ook  anderen  de  proef  nemen  en  de  resultaten  mededeele: 

A.,  Oct.  '82.  J.  L. 
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Onder   de   voorwerpen,    tentoongesteld    op    de    North-L-^ 
'last   Exhibition,   die  zeer   veel   de  aandacht   trekken,  is : 
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misschien  geen,  dat  van  meer  algemeen  belang  is  dan  het 
zelfregistreerend  kompas,  uitgevonden  door  Mr.  Robert  Pick- 
well,  civil  ingineer  te  Huil.  Dat  instrument  was  tentoonge- 
steld op  de  Naval-  and  Submarine  Exhibition,  onlangs  ge- 
houden in  de  Agricultural  Hall,  en  is  sedert  dien  tijd  onder- 
worpen aan  eenige  strenge  praktische  proeven  op  reizen  tus- 
schen  Huil  en  Londen,  Huil  en  Newcastle  en  Huil  en  Ham- 
burg, om  na  te  gaan  de  nauwkeurigheid  en  het  nut  er  van, 
•en  bij  elk  dier  proeven  is  het  gebleken,  dat  het  geeft  „an 
accurate  record  of  the  working  of  the  ship." 

Zoo  gevoelig  is  het  instrument,  dat  aan  een  diagram  dui- 
delijk te  zien  was,  dat  men  tweemaal  had  gelood  en  gestopt 
om  den  loods  aan  boord  te  nemen. 

Men  denke  zich  een  gewoon  kompas.  In  den  ketel,  mid- 
den onder  de  roos,  bevindt  zich  een  cilinder,  welke  een  uur- 
werk bevat,  dat  een  tweeden  cilinder  in  den  eersten  meteene 
willekeurige  snelheid  doet  ronddraaien.  De  cilinders  hebben 
hunne  assen  langscheeps.  De  buitenste  cilinder  is  vast  en 
heeft  op  den  bovenkant  (de  kant  die  naar  de  roos  is  ge- 
keerd) twee  langscheepsche  sleuven,  die  in  eikaars  verlengde 
liggen,  de  eene  vóór,  de  andere  achter  het  middelpunt  der 
roos.  De  roos  heeft  ook  eene  opening  of  sleuf,  eene  kromme 
lijn  vormend,  zóó  dat  eenig  deel  er  van  altijd  dwars  over 
een  der  rechte  sleuven  in  de  trommel,  of  buitenste  cilinder, 
gaat.  Wanneer  het  instrument  in  gebruik  is,  is  de  binnen- 
ste cilinder  omgeven  met  geprepareerd  papier  (sensitised  pa- 
per;,  en  men  zal  gemakkelijk  inzien  dat,  welken  koers  het 
schip  ook  stuurt,  altijd  een  lichtstraal  van  de  zon  of  van  de 
nachthuislamp  zal  gaan  door  de  kleine  opening,  ontstaan 
door  de  snijding  (kruising)  van  de  gebogen  sleuf,  in  de  roos 
en  een  der  rechte  sleuven  in  de  trommel  Daardoor  ont- 
staat er  een  zwarte  plek  op  het  geprepareerd  papier,  en  de 
afstand  van  die  plek  tot  het  middenpunt  der  roos  dient  ter 
bepaling  van  den  koers,  dien  men  stuurde.  f 

Om  het  diagram  op  te  nemen,  wordt  de  binnenste  cilinder 
naar  buiten  getrokken  door  eene  opening  in  den  kant  van 
den  kompasketel,  en  al  wat  noodig  is  om  de  lijnen  perma- 
nent zichtbaar  te  maken  bestaat  daarin,  dat  men  het  dia- 
gram  eenige   oogenblikken   in  eene  daartoe  bereide  oplossing 
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dompelt.  De  papieren  zijn  gereed  gemaakt  voor  een  dag  vai 
24  uren,  en  het  benoodigde  toestel  kan  geschikt  gemaakt 
worden  voor  ieder  gewoon  kompas,  mits  de  kompasketel  niet 
minder  dan  10  inch.  diameter  heeft;  zoo  noodig  kunnen  ook 
van  kleinere  afmeting  geleverd  worden. 

Mr.  Pickwell  ontving  de  grootste  belooning,  nl.  een  zilve- 
ren medaille  en  bijzondere  vermelding,  bij  de  North-Eas 
Coast  Ëxhibition. 

Overgenomen  uit  de  Engineer  P.  BrüG. 

van  13  Oct.  1882. 


De  toestand  onzer  Marine. 

(Overgenomen  uit  de  Nieuwe  Rotter damsche  Gouranf)  v 


De  ramp  van  de  Adder  heeft  de  aandacht  der  natie  gever 
tigd  op  de  onzeewaardigheid  van  een  groot  gedeelte  onze 
zeemacht.  Van  de  belangstelling,  die  daardoor  tijdelijk  bi; 
het  volk  in  de  marine  ontstaan  is,  wensch  ik  gebruik  te  makea 
om  ook  hare  weinige  strijdwaardigheid  meer  algemee 
bekend  te  maken. 

Het  materieel  onzer  zeemacht  is  verdeeld  in: 

A,  Schepen  tot  verdediging  van  kusten,  zeegaten,  reeden 
en  stroomen. 

B,  Schepen  voor  algemeenen  dienst. 

C,  Schepen  voor  bijzondere  diensten. 

D,  Schepen  der  Indische  militaire  marine. 
Tot  catagorie  A  behooren: 

4  ramschepen  gew.  met  2  kan.  è.  23  cM.,  pantser-  o.if^ 
cM.,  teak-  0.254  cM. 

2  ram-monitors  ie  kl.  met  2  kan.  ^28  cM.  A,  pantser- 
0.204  cM.,  teak-  0.305  cM. 


i)    Met   toestemming   van   den   schrijver,  den  Kapitein  ter  zee  J.  ^' 
kes. 


\ 
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6  ram-monitors  2e  kl.,  één  met  i  kan.  28  cM.  A,  overige 
2  kan.  è.  23  cM.,  pantser-  0.14  cM.,  teak-  0.254  cM. 

5  monitors  2e  kl.,  2  kan.  k  23  cM.,  pantser-  0.14  cM., 
teak-  0.254  cM. 

5  stoomriviervaartuigen  2  kan.  12  cM.  K  A,  licht  gep.  voor 
veldgeschut. 

I  stoomkanonneerboot  2  kan.  è,  60  ^  licht  gep. 

30  stoomkanonneerbooten,  zestien  met  i  kanon  28  cM.  A, 
overige  met  i  kan.  23  cM.  ongepantserd. 

I  stalen  dito,  2  kanons  12  cM,  KA,  ongepantserd. 

20  torpedobooten,  ingericht  voor  spartorpedos. 

Om  te  beoordeelen  in  hoeverre  die  scheepsmacht,  die  de 
kern  uitmaakt  van  onze  Marine,  en  die  meer  in  het  bijzonder 
bestemd  is  om  de  onafhankelijkheid  van  Nederland  te  verde- 
digen, in  staat  is,  die  taak  met  eenige  kans  op  succes  te  vol- 
brengen, is  in  onderstaanden' staat  een  overzicht  gegeven  van 
de  schepen  van  Engeland,  Frankrijk  en  Duitschland,  die  door 
hunnen  diepgang  aangewezen  kunnen  worden,  om,  in  geval 
van  oorlog  met  een  dezer  Rijken,  een  aanval  op  onze  zeegaten 
te  ondernemen.  Die  staat  bevat  tevens  de  afstanden,  waarop 
hun  geschut  de  pantsers  van  onze  schepen  kan  doorboren,  e^ 
die,  waarop  de  doorboring  van  hunne  pantsers  voor  het  ge- 
schut van  onze  schepen  mogelijk  wordt. 

Deze  staat  vereischt  weinig  toelichting.  Er  blijkt  uit,  dat 
onze  schepen,  die  met  kanonnen  van  23  cM.  gewapend  zijn 
(de  4  ramschepen,  5  rammonitors  2e  kl.,  al  de  monitors  en 
14  stoomkanonneerbooten)  de  lichtst  gepantserde  schepen,  die 
zij  te  bestrijden  kunnen  krijgen,  tot  op  400  meter  moeten 
naderen,  vóór  zij  met  hun  geschut  belangrijk  nadeel  kunnen 
toebrengen,  terwijl  zij  zelf,  reeds  op  meer  dan  tienmaal  dien 
afstand,  door-  de  meeste  der  vijandelijke  schepen  kunnen 
worden  in  den  grond  geboord. 

Bij  de  ingediende  begrooting  van  marine  wordt  evenwel 
voor  al  de  schepen  de  verwisseling  van  de  kanonnen  van 
23  cM.  met  kanonnen  van  28  cM.  A  in  vooruitzicht  gesteld. 
Hierdoor  ontvangen  dan  de  rammonitors  2e  kl.  en  monitors, 
in  plaats  van  hunne  twee  kanonnen  van  23  cM.,  een  kanon 
van  28  cM.  achterlaad,  terwijl  is  voorgesteld,  de  torens  van 
de   ramschepen   van    zwaardere  pantseringen  met  compound 
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pantserplaten  te  voorzien.    De   voorgestelde  maatregel  is,  wr 
betreft   de   rammonitors   en    monitors,  voortreffelijk.    Zij  ko- 
men  dan    alle,    wat   het  offensief  vermogen  van  hun  geschu: 
betreft,  in    de   categorie    van  de  laatste  koloni  van  den  ver- 
melden  staat,   en    kunnen    met   hunne   projectielen,    op  he: 
pantser   van    het   Fransche     schip    Tonnant   en    dat  van  de 
Duitsche    schepen  type  Sachsen  na,  al  de  pantsers  der  vijac- 
delijke   schepen    doorboren,    op  afstanden  die  zóó  groot  ziJL 
dat   zij  zelve   door   hun   gering  oppervlak  eene  naindere  tó 
kans  aanbieden.  De  verzwaring  van  het  geschut  van  de  ran- 
schepen    en    van    hunne  toren  pantsering,  terwijl  hunne  pan:- 
sering   in   de   zijden    op   de   hoogte  der  lastlijn  onveranderd 
wordt   gelaten,   is  evenwel  aan  bedenking  onderhevig.  Doe: 
dien    maatregel   blijft    hun    romp   even     kwetsbaar,    en  die 
groote   kwetsbaarheid   zal   oorzaak  zijn,  dat  zij  geen  gebni^ 
zullen  kunnen  maken  van  hunne  rammen,  een  wapen  datr 
anders   bij    een   aanval   op   onze  zeegaten  met  vrucht  zulk 
kunnen    bezigen.    Daarvoor   moeten  zij  toch  in  de  onmidde- 
lijke   nabijheid   van    den   vijand    kunnen  komen,  en  althac; 
hun    romp    zoo    zwaar   mogelijk   gepantserd  zijn.    Naar  mij: 
oordeel,  zoude  het  daarom  de  voorkeur  verdienen,  om  —  '^ 
plaats    van   het  geschut  van  die  schepen  te  verzwaren  en  re 
daardoor  te  veroordeelen,  met  de  andere  scheepsmacht,  slech:- 
op  een  grooten  afstand  aan  het  vuurgeven  deel  te  nemen, - 
ze   geheel   voor    ramschepen    in    te  richten  en  daarvoor  hu: 
geschut    op    te    offeren.    Het    gewicht  van  de  pantsering  va: 
het    ramschip  Guinea  in  de  zijden  bedraagt  volgens  het  me 
morial   van   de  Marine  255  ton;    de  toren  met  toren  wal,  ge 
schut,  projectielen  en  artilleriebehoeften  390.5  ton.  Verzwaat 
men  met  dit  laatste  gewicht  de  pantsering  in  de  zijden,  da- 
zou  die  daardoor  tot  op  het  dubbele  der  tegenwoordige  dik:, 
gebracht    worden.     Geeft   men    aan   de   pantserplaten    stak: 
voorvlakken,  dan  kunnen  de  ramschepen  gedekt  worden  doo' 
een    pantser    van   meer   dan  30  cM.  dikke  compoundplate* 
Zij  zijn  dan  onkwetsbaar  voor  al  de  Engelsche  schepen; va: 
de    Fransche   kunnen   de  Tempête  hun  pantser  doorboren  c 
50  meter,  de  Tonnant  en   Vengeur  op  700 ;  van  de,  Duitscb 
de  kor  vetten  type  Sachsen  op  500,  en  de  kanonneerbootenty;^ 
Wespe   op   4000  meter,    wanneer  zij  loodrecht  getroffen  wr 
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den.  Dit  laatste  zal  zeer  zeker  tot  de  uitzonderingen  behoo- 
ren,  en  daar  het  doordringend  vermogen  van  de  projectielen 
snel  afneemt  met  den  hoek  waaronder  zij  raken,  zullen  de 
afstanden,  waarop  de  ramschepen  zich  veilig  onder  het  vuur 
der  vijandelijke  schepen  kunnen  bewegen,  in  werkelijkheid 
veel  kleiner  zijn,  en  zullen  zij  in  staat  zijn,  hun  vijand  een 
ramstoot  toe  te  brengen,  wanneer  zij  daartoe  de  gelegenheid 
gunstig  zien.  Plaatst  men  op  de  aldus  omgevormde  ram- 
schepen een  viertal  kanonnen  van  12  cM.,  tegen  het  mitrail- 
leusevuur  gedekt,  en  eenige  revolverkanonnen  tot  verdediging 
tegen  aanvallen  van  sloepen  en  torpedobooten,  en  voorziet 
men  ze  van  lanceertoestellen  voor  vischtorpedo's  en  van 
spartorpedo's,  dan  vermeen  ik,  dat  men  daardoor  schepen 
verkrijgt  die,  onder  bevel  van  zeer  geoefende  commandanten, 
geduchte  wapenen  zijn. 

Verzwaait  men  daarentegen  de  pantsers  der  ramschepen 
niet,  maar  geeft  men  hun  zwaarder  geschut,  dan  worden  zij 
zelf  door  de  projectielen  van  de  minst  zwaar  gewapende  schepen 
des  vijands,  ook  wanneer  deze  hunne  pantsers  onder  een  hoek 
van  65**  met  de  normaal  treffen,  op  3  è.  400  meter  doorboord. 
Men  kan  dus  wel  aannemen,  dat  op  dien  afstand  de  meeste 
raakschoten  doorborende  schoten  zijn,  en  dat  de  ramschepen, 
vóór  zij  een  ramstoot  zullen  kunnen  toebrengen,  veel  gevaar 
loopen  zelf  in  ontredderden  toestand  te  zijn.  Zij  zullen  dan 
niet  beter  zijn  dan  de  gewone  monitors,  en  zelfs  nog  eene 
grootere  trefkans  dan  deze  aanbieden.  Bedenkt  men,  dat  de 
vijand,  bij  een  aanval  op  de  Tesselsche  zeegaten,  waar  de 
ramschepen  bij  de  verdediging  moeten  optreden,  aan  een 
hevig  vuur  van  deze  scheepsmacht  en  van  de  forten  zal  zijn 
blootgesteld,  dan  is,  naar  mijn  oordeel,  de  wenschelijkheid 
niet  twijfelachtig,  om  van  dat  vuur,  dit  van  vier  kanonnen 
op  te  offeren,  als  men  daardoor  in  het  bezit  komt  van  ram- 
schepen, die  zich  in  de  onmiddellijke  nabijheid  des  vijands 
kunnen  ophouden  en  slechts  op  eene  gunstige  gelegenheid 
wachten  om  zijne  schepen  af  te  maken;  die  door  het  gevaar 
van  geramd  te  worden  de  vijandelijke  macht  beletten  in  de 
gaten  te  ankeren  en  daarin  positie  te  nemen,  om  de  kust- 
batterijen  achtereenvolgens  te  demonteeren,  en  die  daardoor 
belangrijk  het  gevaar  voor  den  vijand  vermeerderen,  van  met 
De  Zee.  1882.  36 
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eenige  zijner  schepen  op  de  omringende  banken  te  gerakei 
Is  het  offensief  vermogen  van  onze  scheepsmacht  op  k 
voorgeschrevene  wijze  versterkt,  dan  zal  zij  althans  met  eenk: 
kans  van  slagen  hare  taak,  de  verdediging  der  zeegaten,  re- 
den en  stroomen,  kunnen  aanvaarden.  Het  daarop  geplaatst: 
personeel  zal  dus  niet  meer  in  den  treurigen  toestand  ge- 
plaatst zijn,  waarin  het  zich  nu  bevindt:  van  in  den  stn;. 
wel  slagen  te  moeten  ontvangen,  maar  in  de  onmogelijkhé: 
te  zijn  ze  terug  te  geven,  en  de  rol  te  moeten  vervullen  va: 
de  aarden  potten,  in  hun  strijd  tegen  ijzeren.  Nederland  ü. 
dan  niet  meer  in  het  gevaar  verkeeren  van  een  nagenoez 
zekere  catastrophe,  waarbij  die  van  de  Adder  van  nietè 
minste  beteekenis  is.  De  toestand  waarin  onze  scheepsmad: 
zich  nu  bevindt,  mag  dan  ook  niet  langer  voortduren,  maa: 
de  verandering  er  van  moet  krachtig  worden  ter  hand  gen> 
men  en  snel  worden  ten  uitvoer  gebracht. 

Door  die  verandering  wordt  onze  scheepsmacht  wel  aan- 
merkelijk verbeterd,  maar  zij  zal  dan  nog  niet  zijn  wat  i 
kan  en  wezen  moet,  om  hare  taak  bij  de  verdediging  der  zee- 
gaten zoo  goed  mogelijk  te  kunnen  vervullen.  Bij  hetaMe 
van  oude  schepen,  moeten  daarvoor  andere  in  de  plaats  tredct 
naar  een  type  waarbij  niet,  zooals  bij  de  tegenwoordizt 
zwaarte  van  bewapening,  pantsering,  zeewaardigheid  en  snei- 
heid  aan  weinigen  diepgang  is  opgeofferd.  Die  weinige  diei- 
gang  is  voor  de  schepen,  die  met  de  verdediging  der  zeegate: 
belast  zijn,  niet  in  die  mate  noodig,  niaar  alleen  voor  d- 
schepen  een  eerste  vereischte,  aan  welke  de  verdediging  va: 
het  zeefront  der  Amsterdamsche  stelling  en  die  vandebovea- 
rivieren  zal  worden  opgedragen.  Wij  zullen  dan  nog  wel  mee: 
verschillende  soorten  van  schepen  verkrijgen,  maar  ditisvei- 
kieslijker  dan  schepen  te  bouwen,  die  aan  zooveel  verschil- 
lende eischen  moeten  voldoen,  dat  zij  aan  geen  daarvan  te: 
volle  beantwoorden. 

Blijkens  den  naam,  die  aan  categorie  A  van  onze  scheepr 
macht  is  gegeven,  behoort  ook  tot  hare  taak  de  kustverdei 
ging,  dat  is,  het  helpen  beletten  of  bemoeielijken  eener  la: 
ding.  Een  vijand,  die  eene  landing  met  een  leger  op  oni: 
kust  zal  willen  bewerkstelligen,  zal  de  transportvloot,  waar- 
mede dat  leger  wordt  overgevoerd,  doen  vergezellen  vaneeK 
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oorlogsvloot  van  zijne  zwaarste  schepen.  Een  gedeelte  van 
die  vloot  %d\  worden  afgezonden  om  onze  zeegaten  te  blok- 
keeren  en  onze  schepen  daarin  op  te  sluiten.  Deze  laatste 
moeten  dus  in  staat  zijn  die  blokkade  te  verbreken,  of  zich, 
van  het  uitbreken  van  den  oorlog  af,  in  zee  op  te  houden. 
Bij  het  beletten  of  bemoeilijken  eener  landing,  komen  zij  na- 
tuurlijk in  aanraliing  met  de  zwaarste  schepen  des  vijands, 
en  zij  moeten  dus,  om  bij  de  kustverdediging  behulpzaam  te 
kunnen  zijn,  aan  zwaar  geschut,  voldoende  pantsering  en 
groote  zee  waardigheid  paren.  Onze  schepen  missen,  ook  na 
de  voorgestelde  veranderingen,  die  eigenschappen  geheel,  en 
zooals  die  scheepsmacht  is  samengesteld,  valt  er  aan  een 
ernstig  optreden  daarvan,  bij  eene  landing  des  vijands,  niet 
te  denken.  Heeft  Nederland  nog  meer  geldelijke  offers  veil 
voor  het  verzekeren  van  zijne  onafhankelijkheid  dan  nu  reeds 
worden  gesteld,  om  met  vrucht  bij  de  verdediging  der  kusten 
eene  belangrijke  taak  op  zich  te  nemen  en  eene  landing  te 
kunnen  beletten  of  bemoeielijken  (en  dat  is  wel  eenige  milli- 
oenen  waard),  dan  moet  daarvoor  een  nieuw  type  van  oorlogs- 
schepen worden  gebouwd,  die  op  de  lastlijn  zwaar  gepantserd, 
voldoende  gewapend,  zich  zeer  snel  kunnen  bewegen  en  vol- 
komen zee  waardig  zijn.  Dit  worden,  uit  den  aard  van  de 
gestelde  eischen,  zware  schepen,  die  zich  voor  de  vijandelijke 
havens  moeten  kunnen  vertoonen,  om  de  bewegingen  van  den 
vijand  na  te  gaan.  Zonder  eenig  tuig,  en  met  alle  middelen 
toegerust  om  zoo  ongemerkt  mogelijk  te  kunnen  naderen, 
moeten  die  schepen,  bij  den  overtocht  van  het  vijandelijke 
landingsleger  naar  onze  kust,  des  nachts,  het  begeleidende 
eskader  'kunnen  doorbreken,  ten  einde  de  transportschepen 
te  vernielen,  waarop  zij  het  in  de  eerste  plaats  gemunt  moe- 
ten hebben,  en  daaronder  eene  paniek  te  verspreiden,  die 
hun  zal  toestaan  zich  ongedeerd  weder  te  verwijderen.  Zij 
moeten,  een  gevecht  met  oorlogsschepen  zooveel  mogelijk  ver- 
mijdende, steeds  voor  deze  terugtrekken,  maar  telkens  weder- 
keerende,  ook  nadat  de  landing  bewerkstelligd  mocht  zijn, 
de  operatiebasis  van  het  landingsleger,  de  transportvloot,  be- 
nadeelen  en  verontrusten. 

Zijn  wij  in  het  bezit  van  eenige  van  die  schepen,  dan  zal 
daardoor   alleen   reeds   het   gevaar   voor   eene   landing  door 
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den  vijand  niet  licht  worden  geteld,  en  hij  er  zich  ter  dec: 
op  bedenken,  vóór  hij  zich  blootstelt  aan  de  zeer  zwa:* 
verliezen,  die  hem  door  onze  scheepsAiacht,  aangevoerd  doe- 
stoutmoedige  bevelhebbers,  kunnen  worden  toegebracht,  i: 
het  bezit  dier  scheepsmacht  wordt  ook  een  aanval  op  ons 
zeegaten  aanmerkelijk  bemoeielijkt,  en  is  het  aan  den  wi 
zetten  eener  krijgsmacht,  bijv.  bezuiden  Kijkduin,  om  b- 
positie  Den  Helder  ook  van  de  landzijde  aan  te  tasten,  gr 
makkelijker  te  beletten. 

Zijn  wij  niet  in  het  bezit  dier  scheepsmacht,  dan  is  d- 
vijand  geheel  meester  van  de  zee,  en  kan  men  bijna  ik 
zekerheid  eene  landing  op  onze  kust  voorspellen. 

Er  is  niet  de  minste  krijgskundige  bekwaamheid  toe  ncc- 
dig,  om  in  te  zien  welk  eene  complicatie  het  zal  brengen  z 
onze  verdediging,  wanneer  wij,  in  oorlog  zijnde  met  Duitser- 
land,  behalve  zijn  hoofdleger,  dat  aan  de  oostelijke  grei^ 
ons  land  binnenrukt,  nog  een  leger  van  30  è  40,000  ms: 
zullen  te  bestrijden  hebben,  dat  ergens  op  onze  kust  wori 
aan  den  wal  gezet. 

Over  het  overige  gedeelte  van  onze  Marine  kunnen  vr 
kort  zijn*  Behalve  het  ramtorenschip  de  Koning  der  Neder- 
landen^ is  er  onder  de  schepen  van  categorie  B,  scheper 
voor  algemeenen  dienst,  geen  enkel  dat  tegen  een  Europeesc 
vijandelijk  schip  van  eenig  belang  is  opgewassen.  Zij  zi;: 
alle  ongepantserd,  en  de  meeste  licht  gewapend,  en  zij  mc*^ 
ten  alle,  bij  een  oorlog  van  eenigen  duur,  eindigen  met !: 
den  grond  te  worden  geboord,  of  in  handen  te  vallen  vr. 
een  oppermachtigen  vijand.  Zij  vormen  dus  allen  zeer  lir: 
kwetsbare  plaatsen  van  de  eer  der  Nederlandsche  vlag,  e: 
hun  aantal  moet  op  het  minimum  gehouden  worden,  d:* 
noodig  is  voor  het  vertoonen  van  de  vlag  in  tijd  van  vre:-- 
voor  ons  gezag  in  de  West-Indische  wateren  en  voor  r^ 
auxiliair  eskader  in  Oost-Indie,  zoolang  wij  voor  dit  laast: 
nog  geene  geschiktere  schepen  kunnen  bestemmen.  Voorde:c 
doeleinden  is  het  nieuwe  Atjehiy^Q  evenwel  veel  te  kostbai:. 
en  wanneer  men  nagaat,  dat  men  voor  twee  schepen  vi: 
dat  type  waarschijnlijk  een  flink  verdedigings-vaartuig  ha. 
kunnen  hebben,  dan  moet  men  het  betreuren  dat  die  sche- 
pen   werden   aangebouwd.    Een   voortgang  met  den  veideK: 
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lanbouw  moet  dan  ook,  naar  mijn  inzien,  ten  sterkste  wor- 
ien  ontraden.  Zij  dragen  den  naam  van  kruisers,  en  als 
soodanig  moéten  zij  waarschijnlijk  dienen  om  in  tijd  van 
Dorlog  de  vijandelijke  koopvaardijvloot  te  vernielen.  Daarge^ 
Laten  dat  zij  daarbij  vijandelijke  kruisers  zullen  ontmoeten, 
waartegen  zij  niet  bestand  zijn,  geraakt  het  middel  van  oor- 
logvoeren om  particulier  eigendom  te  vernielen  ook  wel 
eenigszins  uit  den  tijd,  en  loopen  wij  groot  gevaar,  wanneer 
wij  dat  middel  te  baat  nemen,  om  bij  het  sluiten  van  den 
vrede,  de  rekening  in  den  zak  te  vinden,  en  genoodzaakt  te 
worden,  het  vernielde  dubbel  te  restitueeren.  De  schepen  van 
dat  type  zouden  ook  nog  gebruikt  kunnen  worden  als  éclai- 
reurs,  waartoe  de  nog  groote  snelheid,  waarmede  zij  stoo- 
men,  hen  geschikt  maakt.  Die  dienst  kon  even  snel,  even 
goed,  zoo  niet  beter,  verricht  worden  door  snelvarende  par- 
ticuliere stoomschepen,  die  bij  het  uitbreken  van  den  oorlog 
in  voldoend  aantal  beschikbaar  zullen  komen. 

De  categorie  (7,  schepen  voor  bijzondere  diensten,  bestaat 
uit  wachtschepen,  exercitie- vaartuigen  enz.  en  heeft  voor  oor- 
logsdoeleinden geene  rechtstreeksche  waarde. 

De  schepen  categorie  Z>,  eindelijk,  die  der  Indische  marine? 
zijn  alle  slechts  in  staat  om  dienst  te  doen  tegen  een  inland- 
schen  vijand.  Tegenover  Európeesche  gepantserde  schepen 
zijn  zij  geheel  onmachtig.  Dit  is  ook  het  geval  met  de  schepen 
van  het  auxiliair  eskader. 

Voor  de  verdediging  van  Java  zoude  dit  eskader  moeten 
bestaan  uit  eenige  schepen  van  hetzelfde  type,  als  die  wij  voor 
de  kustverdediging  hebben  aangewezen.  Deze  macht,  geholpen 
door  eenige  torpedobooten  iste  kl.,  toegerust  met  whitehead 
torpedo's,  zouden  eene  landing  hier  kunnen  bemoeielijken, 
terwijl  verder  de  verdediging  moet  overgelaten  worden  aan  het 
Indische  leger.  Het  is  hier  de  plaats  niet,  om  te  bediscussi- 
eeren,  of  dit  leger  daartoe  bij  machte  zal  zijn. 

In  de  voorgaande  regelen  heb  ik,  zij  het  ook  zeer  beknopt, 
een  schets  trachten  te  geven  van  hetgeen  onze  Marine  is,  en 
hoe  zij  naar  mijn  inzien  wezen  moet  en  zoo  ik  hoop  wezen 
kan.  Ben  ik  in  de  beoordeeling  van  de  weinige  strijd  waardig- 
heid van  het  bestaande  materieel  te  pessimistisch  geweest?  Ik 
zoude  het  wenschen,  maar  kan  het  niet  gelooven.     Over  he 
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algemeen  is  het  Nederlandsche  volk  weinig  met  de  samea- 
stelling  van  de  Marine  bekend  en  met  de  eischen,  die  daara^: 
in  den  tegen woordigen  tijd  gesteld  moeten  worden,  getuige C: 
korte  discussien  die  er  jaarlijks  over  de  begrooting  van  Man:: 
gevoerd  worden.  Ik  heb  bet  daarom  mijn  plicht  gerekesi 
eene  waarschuwende  stem  te  laten  hooren,  dat  het  materifc 
der  Marine  niet  is  zooals  misschien  het  volk  het  verwacht. 
en  dat,  al  zal  ook  het  personeel  van  de  zeemacht  naarmiJEr 
stellige  overtuiging  met  dit  gebrekkige  materieel  de  eer  vi: 
Nederland  onbevlekt  handhaven,  er  groote  kans  bestaat,  di: 
het,  met  dit  materieel,  in  den  strijd  voor  het  vaderland  zl 
te  gronde  gaan,  zonder  dat  dit  van  die  zelfopoffering  eeni: 
nut  trekt. 


Correspondentie. 


M! 

In  antwoord  op  de  vraag:  „Welk  is  het  beste  smeersc! 
voor  roest- vrij  houden  van  de  huidplaten  binnen  boord." 
dient  dat  het  beste  middel  is: 

i^  ééne  bedekking  met  loodmenie  (gewone  roode);  als  deze 

goed  droog  is,  dan 
2^.  ééne   of   nog  beter   twee  bedekkingen  Rahtjens  compo- 
sitie n**  I. 
Het   ijzer   moet    echter  goed  schoongemaakt  en  geen  roest 
meer  aanwezig  zijn. 

Alleen  twee  bedekkingen  n«.  i  houden  zich  langen  tijd. 
doch  met  de  meniebedekking  is  beter  en  houdt  verscheidene 
jaren  de  roest  tegen. 

Hoogachtend  hebben  wij  de  eer  te  zijn, 

UEd.  Dw.  Br. 

HOFFMAN   VAN   HOVE  &  C 
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Extract  uit  het  l'rogramma  van  de  Ne- 
derlandsche  Maatschappij  tot  Be- 
vordering van  Nijverheid. 


SCHEEPSJOURNALEN. 

8.  De  Maatschappij  looft  in  1885  hare  Gouden  Medaille 
uit,  tei"  innerlijke  waarde  van  Een  Honderd  en  Vijftig  gulden 
[welke  waarde  de  bekroonde  desverkiezende  ook  in  geld  kan 
ontvangen  in  plaats  van  de  Medaille),  aan  den  gezagvoerder 
der  Nederlandsche  Koopvaardijvloot,  die,  naar  de  beoordee- 
ling en  beslissing  van  het  Koninklijk  Nederlandsch  Meteo- 
rologisch Instituut,  het  beste  scheepsjournaal  zal  hebben  in- 
geleverd. 

De  inzenders  van  de  extract-journalen,  voor  zooverre  die 
ingekomen  zijn  in  de  jaren  1883 — 85,  zullen  naar  dezen  prijs 
dingen;  onverschillig  welke  reis  men  zal  genomen  hebben, 
tenzij  de  inzenders  verklaren,  zich  aan  de  mededinging  te 
onttrekken.  De  extract-journalen  moeten  voldoen  aan  de 
voorschriften,  voorkomende  in  de  verklaring  van  het  Univer- 
seel Extract- Journaal,  door  het  institunt  gegeven,  en  de  In- 
strumenten, tot  het  volbrengen  der  waarnemingen  gebezigd, 
moeten  met  de  standaard-instrumenten  vergeleken  zijn. 

Bij  de  beoordeeling  der  journalen,  die  door  het  Instituut 
geschiedt,  zal  in  de  eerste  plaats  gelet  worden  op  die  kolom- 
men, welke  betrekking  hebben  op  de  scheepsbesturing,  de 
meerdere  zorg  aan  het  gegiste  en  aan  het  ware  bestek  besteed, 
de  pogingen  om  de  miswijzing  der  kompassen  en  de  richting 
en  de  kracht  van  den  stroom  te  bepalen. 

Daarna  op  de  waarnemingen  en  opmerkingen,  welke  het 
meest  noodzakelijk  zijn  :  namelijk  de  gemiddelde  richting  en 
de  kracht  van  den  wind  voor  ieder  derden  deel  van  een 
etmaal,  van  den  barometer,  met  zijn  thermometer,  zoo  mo- 
gelijk op  alle  uren,  daarvoor  in  het  journaal  aangewezen, 
van  de  temperatuur  van  de  lucht  en  vooral  van  het  zeewater 
aan  de  oppervlakte,  van  de  uren,  mist,  regen,  sneeuw  of  hagel, 
en  van  alle  bijzonderheden,  welke  in  de  kolom  „aanmerkingen''' 
gevraagd  worden,  ten  einde  meer  kennis  te  verkrijgen  aan- 
gaande de  natuurlijke  gesteldheid  der  zee. 

Ten  slotte  zullen  in  aanmerking  komen  de  kolommen  voor 
de  temperatuur  in  de  diepte  en  voor  den  psychrometer,  voor 
den  vorm  en  de  richting  der  wolken,  de  helderheid  der  lucht 
en  de  windrichting  op  het  oogenblik  der  waarneming.  Overi- 
gens  zullen   die  journalen   de   voorkeur  verdienen,  welke  de 
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meeste  waarnemingen  bevatten,  waarvan  de  herleidingsvelle: 
ingevuld  en  die  het  netst  gehouden  zijn. 

Nadere  inlichtingen  zijn  te  bekomen  bij  den  Heer  W.  yz 
Hasselt,  Directeur  van  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Kon.  NVl 
Met.  Instituut,  Kweekschool  voor  de  Zeevaart  te  Amsterdai 
bij  de  Commissie  ter  bevordering  van  bet  onderzoek  naar  L 
verschijnselen  op  den  Oceaan,  in  het  gebouw  der  Koninkli;l: 
Neder landsche  Yacht-Club  te  Rotterdam ;  bij  de  Commissie  tt- 
bevordering  van  het  onderzoek  op  den  Oceaan  te  Middclbiir: 
bij  het  Bestuur  van  het  2^emans-Collegie  „de  Groninger  Eer- 
dracht'* te  Groningen  of  rechtstreeks  bij  de  Afdeeling  Zeevaar. 
van  het  Koninklijk  Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut. 

Aan  den  inzender  van  het  Extract-journaal,  naar  het  oorcrc 
der  Directie  van  het  Koninklijk  Nederlandsch  Meteorologisc: 
Instituut,  het  naast  in  waarde  overeenkomende  met  het  be- 
kroonde,  wordt  door  de  Maatschappij  hare  Tweede  Gout 
Medaille  of  eene  som  van  Vijf  en  Zeventig  Gulden  (ter  keuze 
van  den  bekroonde)  uitgeloofd. 

Voor  de  aan  de  gezagvoerders  uitgeloofde  bekroning  ka: 
ook  door  stuurlieden  worden  medegedongen,  wanneer  i 
gelegenheid  gehad  hebben,  aan  alle  eischen  van  het  Meteorc- 
logisch  Journaal  te  voldoen. 

Bovendien  wordt  eene  tweede  belooning  uitgeloofd  aan  dt: 
stuurman,  die,  naar  het  oordeel  van  het  Institunt,  de  bes:. 
opgave  doet  van  ; 

1°.    de  bestekken  aan  het  einde  van  iedere  wacht; 
2°.     den  stroom; 
3°.     de   miswijzing    der  kompassen  met  den  koers,  waarvo:: 

de  miswijzing  geldt; 
4°.     rondpeilingen  op  hoofd-  en  hoofdtusschenstreken; 
5°.     windrichting  en  kracht; 
6°.     weersgesteldheid; 

7°,  vorm  en  richting  der  wolken  van  onder-  en  bovenludit: 
8°.    den  tijd,  gedurende  welken  het  heeft  gemist,  geregende: 

gehageld ; 
9**.     den  toestand  der  zee; 
10°.  beschrijvingen   over   de   gevolgde   route,  in  verband  me 

de  aanwijzingen  van  het  Instituut; 
II®.  mededeelingen  van  meteorologische  verschijnselen. 

Stuurlieden  die  genegen  zijn,  deze  prijsvraag  te  beantwoor- 
den, kunnen  zich  ter  verkrijging  van  blanco  journalen  wende: 
tot  den  Directeur  der  Afdeeling  Zeevaart  bij  het  Konink. 
Nederl.  Meteorologisch  Instituut. 


ERRATA. 

(Novembeivnummer.) 


Blz.  437  r.    3  v.  b.  staat  lager leer:  langer. 

id.   „    12  V.  o.     „    geval „     gevoelen. 

438   „    II  V.  b.      „    boot „     baar. 

id.    „    17  V.  b.     „    boot „     baar. 

id.   „  10  V.  o.     „    voor  de  baar.  moet  doorgehaald  worden. 


De  woorden  op  bladz.  440  (verslag  der  Commissie  van  Enquête  om- 
trent den  toestand  van  de  Nederlandsche  koopvaardijvloot),  behoorden 
cursijf  te  zijn  gedrukt  en  op  halve  bladzijde  geplaatst  te  zijn  aan  't  slot 
van  't  eerste  gedeelte  der  bladvulling. 

Blz.  440  laatste  regel  staat    Staatsbegrooting,  lees:    Staatsregeling. 
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